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Introduccién

1. Planteamiento del problema

La ciudad es e espacio adaptado por € hombre, donde se
manifiestay habita, busca seguridad, bienestar, desarrollo humano
y mental; muestra su actuar, €l ser y hacer, y a realizar actividades

socioecondmicas, genera la dinamica urbana.

La ciudad es para que el hombre se desarrolle de forma integral;
sin embargo, por crecimiento natural e inmigracién, los tamafios
fisicos de los espacios seincrementan, asi como las distancias entre
ellos, propiciando mayores desplazamientos e incremento en la
friccién del espacio. Razon por la cual e papel de transporte
urbano es reducirla y buscar alternativas que permitan

movimientos con eficienciay calidad.

El fenémeno de urbanizacion que actualmente se presenta en
México y en particular la Zona Metropolitana de la Ciudad de
Tolucaimplica la atencidn de una creciente demanda de servicios
de transporte. Para lograr que este objetivo, se dé en las mejores
condiciones para los usuarios y permisionarios, la autoridad se

enfrenta a la constante toma de decisiones sobre los componentes

del sistema de transporte urbano, por tanto es necesario que las

medidas a instrumentar se deriven de la investigacién, estudios,

teoriasy mejores précticas paralograr efectos positivos.

La planeacion actual de los servicios de transporte que se origina
desde € diagnéstico, continGa con € andlisis y concluye con la
propuesta, deben relacionarse con la sustentabilidad y
competitividad, atendiendo los campos ambiental, social,
econdémico y politico, aspectos fundamentales integrantes de la

dindmicay movilidad urbana.

La planeaciéon del transporte tiene como propdsito mejorar las
condicionesdel flujo de personas en un sistema econémico-urbano,
al minimo costo social, a través de la aplicacion de acciones en la

infraestructuravial y métodos operativos.

La organizacion de los servicios de transporte urbano de pasajeros
debe orientarse a ahorro de recursos, reduccién de impactos
negativosy mejor lafuncionalidad de la ciudad, en razén de que la
dimensién moral integra los componentes e instrumentos de las

politicas de administracion urbana

Precisando en la vision de la dimensién moral, la actividad global
del sistema urbano esta regulada por las instituciones, que son

quienes implementan lineamientos de actuacion individua y




M.EN I. GILDARDO MARTINEZ MUNOZ EJ ""

r.. e At Bt

colectiva, a través de leyes, reglamentos y lineamientos,
considerando que un sistema democrético, las instituciones
funcionan con base en intereses, manteniendo expectativa a la
poblacién, fuerzas morales que moldean € desarrollo de la ciudad

y determinan la dinamica urbana.

La expansion urbana desordenada, la creciente necesidad de
movilidad a mayores distancias y costos, y el deterioro del medio
ambiente son actualmente | os principal es problemas que enfrentan
las ciudades del mundo, “[...] la poblacion urbana aumentd desde
aproximadamente 750 millones en 1950 hasta 3.600 millones en
2011. Hacia 2030, casi un 60% de la poblacion mundial residiraen
zonas urbanas. El crecimiento delas ciudades significaque deberan
prestar servicios a cantidades de personas sin precedentes’
(UNCSD, 2012: 1).

Las ciudades del mundo principalmente de los paises en vias de
desarrollo han experimentado un crecimiento acelerado con altos
niveles de motorizacién debido a que han sustentado sus sistemas
de transporte en los modos terrestres, principamente en el
autotransporte  consecuentemente  enfrentan  problemas de
saturacion e impacto acelerado sobre las condiciones fisicas de la
infraestructuravial y el entorno, reflggadosen congestionamientos,

accidentes, elevados indices de contaminacion, incremento de las

distanciasy tiemposde viae, por €l que representan costos sociales

adicionalesy propician afectaciones a la salud de los habitantes.

2. Justificacion

Laexpansion delas ciudades en México tuvo su origen afinalesde
los afios cincuenta. La tendencia indica que entre 2010 y 2030 la
poblacién urbana pasard de 71.6% a 83.2%. La dindmica
migratoriainfluye directamente en laconfiguracion y expansion de
las ciudades. Este modelo de ciudad extendida, genera altos costos
a millones de mexicanos diariamente por las distancias que
necesitan recorrer. “Entre 2000 y 2010 el nimero de zonas
metropolitanas aumentd de 55 a 59 y su poblacién crecié 23.8%, a
pasar de 51.5 a63.8 millones. Para 2020 y 2030 se proyecta que la
poblacion que habita en zonas metropolitanas llegue a 72.4 y 78
millones, respectivamente. Actua mente en nuestro pais existen 59
zonas metropolitanas que abarcan 367 municipios (PNDU, 2014:
6).

En este sentido resulta indispensable llevar a cabo un trabgo
intersectorial  que, con instrumentos de gestion modernos,
transforme los hébitos de desplazamiento e incentive el uso
eficiente del espacio piblico a través de la implementacion de

proyectos de oferta y gestion de la demanda, asi como obras de
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infraestructura que reduzcan la dependencia del uso del automavil
y atraigan a sus usuarios a redlizar acciones en favor de la
sustentabilidad ambiental (PNDU, 2014: 6).

Las ciudades medias del pais han seguido € mismo patrén de
crecimiento, el acelerado incremento poblacional de las Ultimas
décadas ha generado expansion urbana dispersa, absorbiendo alas
poblaciones aledafias en razén de que los nuevos asentamientos
humanos, se dan principalmente en terrenos agricolas, sin contar
con servicios de urbanizacién y transporte e integracion urbanay
vial, Esto es, crecimiento demografico y urbano estan

estrechamente rel acionados.

La Zona Metropolitana de Toluca, quinta ciudad més grande del
pais por extension, con mas de dos millones de habitantes y la
concentracién urbana mas importante del Estado de México. Es
parte de la megalépolis del centro de México y tiene unaintensa
dindmicaecondmicay laboral con laZonaMetropolitanadel Valle
de México; en e corredor Toluca-Ciudad de México se genera un
flujo promedio de vigjes diarios de 500 000 automéviles'y 20 000
autobuses, (SCT, 2012). Entre 1980y 2010 la superficie urbanade
laZona Metropolitana de Toluca, crecié 26.9 vecesy la poblacion
solo aumento 3.4 veces (SEDESOL, 2012: 14).

El tr&fico urbano es uno de los principales problemas que més
inciden en la calidad de vida de los residentes de las ciudades y
areas metropolitanas en los paises en vias de desarrollado. En las
Ultimas décadas se ha acentuado esta situacion por el desarrollo de
dosfenémenos simultaneos; primero, una creciente movilidad que
ha privilegiado el uso del automdvil privado al transporte pablico;
segundo, la generalizacion del modelo de ciudad difusa, tipologia
urbana dominante en el tamafio de | as ciudades que han alcanzado

su desarrollo actual después de un proceso descentralizador.

Tanto en & contexto municipa como en & metropolitano, €
sistema de transporte es altamente complejo: su impacto repercute
anivel loca y regional. El fendmeno de metropolizacién que ha
desplegado el Valle de Tolucaen las Ultimas décadas haaumentado
no sdlo la cantidad de poblacion que desplazan, sino también las
distancias, lafrecuenciay el nimero de via es que se deben atender.
En lamayoria de |os casos, |as rutas abarcan dos 0 més municipios
de la region, principalmente Toluca, Metepec, Zinacantepec,
Lermay San Mateo Atenco. EI Municipio de Toluca es € més
impactado por su localizacion central y la concentracion de la
oferta de fuentes de trabgjo, instalaciones educativas, de salud y
centralidad administrativa como destino mas frecuente para los
vigjes metropolitanos. (H. Ayuntamiento de Toluca, 2013-2015:
179).
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La accion publica en materia de transporte urbano en la Ciudad de
Toluca y en € Estado de México ha sido insuficiente por €l
crecimiento poblacional experimentado, y e desequilibrado y
desarticulado desarrollo urbano entre zonas, en particular,
aquellas de menores ingresos por estar agadas principalmente de

los lugares de trabajo y de la educacion.

En la ciudad de Toluca € afio de 1949 inicia la prestacién del
servicio detransporte publico urbano concesionado con laLineade
Autobuses Colén Nacional, iniciando asi € esquema Estado—
permisionarios, identificandose desde entonces como actores
regulador y prestador para atender la demanda de transporte de la
poblacién, regulado por la normatividad vigente en esa época;
actividad regulada a cargo del Departamento de Comunicacionesy
Obras Publicas. Siendo €l Estado €l actor principal, actualmente las
funciones y atribuciones en materia de transporte y movilidad de
pasgjeros en € Estado de México esta a cargo de la Secretaria de
Movilidad, prevaleciendo el esquema de la prestacién del servicio
por medio concesionamiento a 28 empresas (Secretaria de
Movilidad, 2015).

El desarrollo urbano actual disperso de las ciudades, plantea para

e sistema de transporte urbano la problematica siguiente:

* Vigies distantes que disminuyen la competitividad del
servicio porgue incrementan lafrecuencia, costos, tiempo,
demanda de infraestructura vial, estacionamientos,

accidentes, estrésy deterioro acelerado de lared vial.

e Impacta la sustentabilidad por e uso intensivo de
vehiculos privados y publicos que generan excesivo
consumo de energéticos, contaminacién por emision de
gases, ruido y desechos solidos, que afectan alasaludy a
la economia por los gastos para la mitigacion de las

externalidades.

e La movilidad en la Zona Metropolitana de Toluca
conforme a la encuesta de percepcion de movilidad
reporta que 76% de los vigjes se realizan en transporte
publico (65% de los usuarios estan insatisfechos por la
deficiente calidad del servicio), 14% en automovil y 7%
en modos no motorizados (Molina, 2014: 4, 6).

* El transporte, movilidad e inversiones que redlizan las
dependencias sectoriales de los tres niveles de gobierno

tienden a favorecer a automaovil particular.
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 En las ciudades y &reas metropolitanas del Estado de
México la operacion deficiente de los sistemas de
transporte urbano se debe principalmente a las politicas
gubernamentales, formuladas e instrumentadas sin
integracibn en sus componentes Ccomo: actores,
dimensiones y factores; lo que ha impactado
negativamente en la cdidad de servicio, la
sustentabilidad y competitividad de |os espacios urbanos.

* Deficiente formulacién, instrumentacién, control vy
evaluacion de la politica pablica en materia de movilidad

urbana.

3. Delimitacion y alcances

Alcances del modelo, € modelo conceptualiza las partes que
identifican los componentes del sistema de transporte publico
urbano de pasgjeros por autobus, y traza una secuencia de fases
parallegar a establecer lineamientos paralas politicas publicas que
los integren para la funcionalidad armonica, coordinada,

controlada, evaluacion y retroalimentacion.

Limitacion del modelo, disefiar el modelo, establecer las fases,

enunciar las actividades a realizar. Como utilizar e modelo, se

conforma por siete fases, dependiendo del propésito y nivel de
profundidad se desarrolla cada fase, desde preestablecer los
componentes, como relacionarlos, definir 1os objetivos, atributos,
variables e indicadores, recopilacion de informacion tedrica,

practicay de estudios similares.

A partir de informacion documental de expertos y autores, se

identificar&|os componentes y sus relaciones.

Definidos los componentes e identificada la forma de
relacionamiento, se establece la manera de representarlos para

obtener las combinaciones.

Posteriormente  se identificara y definira las relaciones
significantes, paralas 64 triadas de los componentes del sistemade
transporte publico urbano de pasajeros por autobus, entre: Actores:
estado, permisionarios, usuarios, sociedad. Dimensiones:
planeacion, sustentabilidad, competitividad, gestion. Factores:
costo, calidad funcionalidad, infraestructura

Elaboracion de una tabla maestra que permite tener el enfoque

particular eintegral en la definicion delas relaciones.
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Especificar paraatributos: objetivos, variables e indicadores, desde
laperspectivade lapolitica publica, establecer por combinacion:; €
objetivo deseable y atributos, objetivo para cada atributo; las
variables del atributo e indicador, para que se establezcan y se
contengan explicitamente en instrumentos normativos y legales,
paraque tengan caracter de obligatoriedad paralos actores, através
de la instrumentacién, implementacion, gestion, control,

evaluacion y retroalimentacion.

Y por Ultimo solo se menciona que para la funcionalidad del
sistema de transporte urbano se requiere establecer una
normatividad en los ambitos municipal, estatal y nacional.
Alineada, complementaria, arménica; para la regulacién de la
operacion, marco de referencia de los actores y para la definicion
de lineamientos para las dimensiones y factores. Como planes,
programas, acciones, leyes, reglamentos, normas, procedimientos,

trémites, inversiones, financiamiento, etc.

Las normas son acuerdos documentados que contienen
especificaciones técnicas u otros criterios preci sos, destinados a ser
utilizados si steméti camente como reglas, directrices o definiciones
de caracteristicas para asegurar que los materiales, procesos, y

servicios cumplan unos requisitos minimos de calidad.

4. Objetivos

El objetivo general del trabajo de investigacion es disefiar un
model o de andlisis de politica publicaparael sistema de transporte
urbano de pasgj erosintegrando sus componentes en combinaciones
triadicas.

L os obj etivos especificos se formularon de la siguiente manera:

* Exponer el estado del arte del proceso de urbanizacion,
dindmica'y movilidad urbang; el sistema de transporte urbano
de pasajeros por autobls y de su politica publica.

* Revisar propuestas tedricas y las politicas publicas del
transporte urbano de pasgeros de agunos paises para

identificar sus componentesy aspectos relevantes.

« Aplicar e modelo propuesto en la Ciudad de Toluca para
mejorar el servicio y lacalidad del mismo.

5. Hipétesisy premisas

La hipétesis corresponde a disefio de un modelo que integre los

componentes del sistema de transporte urbano de pasgeros por
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autobus, caracterizados como actores, dimensiones y factores,
permitiraidentificar lasrelaciones significantesy definir objetivos,
atributos, variables e indicadores para formular lineamientos de

politica publica.

L as premisas que sustentan la hipétesis son:

La eficiencia, calidad, sustentabilidad y competitividad de los
sistemas de transporte urbano de pasajeros por autobls son un
factor fundamental paraladindmicay movilidad urbana, desarrollo
de las actividades sociales, econémicas y politicas de las ciudades.
(cfr. Jiménez, 2014; Ducci, 2012; Baranda, 2013; Pamplona, 2000;
Jiménez, 1996a; Girardet, 1992; Crainic y Laporte, 1997; Islas,
2007; Ortuzar, 2000; Checkland, 1993; Kristy y Lall, 2003;
Tomazinis, 1975; Vuchic, 1975; Molinero, 1996).

Las paliticas publicas son los instrumentos del Estado por los que
atiende las demandas y necesidades de la sociedad, promueve €l
bien comin, equilibra los intereses de los actores y establece
normas de actuacion y convivencia. Principios que deben guiar la
formulacion de las politicas para €l sistema de transporte urbano de
pasgjeros por autobus, particularmente tomando a los usuarios y
sociedad como gjes centralesy objetivo de lagestion y produccién

de la movilidad e integréandolos con enfoque participativo y

principios de consenso, transparencia, legaidad, pertinencia,
promueva y propicie las condiciones pertinentes para todos los
actores intervinientes. (cfr. Jiménez, 1996b: Cardoso, 2006;
Ziccardi, 2006; Evalta D.F., 2011; Bohler, 2014; Frohock, 1979;
Ruiz, 1996; MoUD, 2013; Iracheta, 2006, Aguiluz, 2010;
Seisdedos, 2007; Islas, 2007)

6. Mar co cognitivo y metodol6gico

El marco cognitivo que guia la investigacion para el disefio del
model o de politica piblica para el sistema de transporte urbano en
la Ciudad de Toluca se fundamenta en la discusion tedrica de los
gjes temdticos. fendmeno de urbanizacion, teoria de sistemas y

politicas publicas, mostrados en el esquema siguiente:

Figura 1. Esquema de |os g es teméticos del marco cognitivo.

Fendmeno de urbanizacién

Ciudad y
urbanizacion,
dindmicay movilidad
urbana

Sistema de
transporte urbano de

pasajeros por
autobis

Politicas publicas de
transporte urbano de
pasajeros por
autobus pasgjeros

Politicas publicas

Teoria de sistemas

Fuente: Elaboracion propia.
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El trabajo deinvestigacion pararealizar el disefio de un modelo de
politica publica para el sistema de transporte urbano de pasajeros
por autobis en la Ciudad de Toluca, se fundamenté en los
conceptos y principios tedricos formulados por los autores que se

indican a continuacion:

Ciudad. El espacio construido para que el hombre pueda
desarrollarse de forma integral. (cfr. Bertonni y Morelli, 2003;
Jménez, 1996; Gago, 2016; Anzano, 2010; Munford, 2011,
Chadwick, 1978).

Urbanizacién. Esta ligada a incremento de la poblacion y
actividades econémicas, es un proceso que concentra poblacion y
las actividades en las ciudades, conlleva cambios demogréficos,
economicos y culturales, incluye las politicas de Estado. (cfr.
Gago, 2016; Bottino, 2009; Chadwick, 1978; Bertonni y Morelli,
203; Anzano, 2010; Munford, 2011)

Dindmica urbana. Fendmeno relativo a las relaciones e
intensidades entre transporte urbano-usos del suelo-actividades

urbanas. (cfr. Jiménez, 2014; Ducci, 2012).

Movilidad urbana. Permite la comunicacién, actividades

econdmicas e integra espacios y actividades. Es una necesidad

basica y derecho de todas las personas para acceder a bienes 'y
servicios. (cfr. Baranda, 2013; Pamplona, 2000; Jiménez, 2014)

Sistema de transporte urbano de pasgjeros por autobus. Elemento
fundamental para el desarrollo de las ciudades e imprescindible
para el movimiento de personas. Integrado por componentes que
funcionan conjuntamente con diferentes niveles de intensidad y
relacionamiento. (cfr. Jiménez, 1996; Girardet, 1992; Crainic y
Laporte, 1997; Idlas, 2007; Ortuzar, 2000; Checkland, 1993; Kristy
y Lall, 2003; Tomaziniz, 1975; Vuchic, 1975; Molinero, 1996).

Politicas pulblicas. Tienen como principal objetivo crear
condiciones de equidad social, promover y garantizar €l gercicio
de los derechos de la ciudadania. Constituyen un conjunto
complgjo de programas, procedimientos y regulaciones que
concurren para un objetivo general, requieren del desarrollo de
importantes procesos de coordinacion y articulacién. (cfr. Cardoso,
2006; Ziccardi, 2006; Evalua D.F., 2011; Bohler, 2014; Frohock,
1979; Ruiz, 1996; MoUD, 2013)

El disefio del modelo de politica publica de fundamenta en €l

concepto.

Modelo eslarepresentacion o abstraccion idealizada de larealidad,

de los componentes de un sistema, de su funcionamiento, relacién
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einterrelacion. (cfr. Islas, 2007; Haggett y Chorley, 2007; Optner,
1976; Echenique, 1976).

El modelo se estructura en siete fases:

Marco cognitivo y revision de estudios similares
Definicion de componentes del sistema de transporte urbano de
pasajeros por autobus.
Composicion de triadas.

Identificacion y definicidn de relaciones significantes.
Determinacion de atributos de |as relaciones significantes.
Especificar paralos atributos: objetivos, variables e indicadores.
Implicaciones para politica publica, se refiere a establecer
lineamientos de politica publica para € sistema de transporte
urbano de pasgj eros por autobus para cada combinacién triadica.

Los métodos en que se basd € proyecto de investigacion son:

Método deductivo conceptualizado por Aristételes (384-32 a. C.);
es un método de razonamiento consistente en tomar conclusiones

generales para obtener explicaciones particulares.

M étodo hipotético-deductivo de Karl Raimund Popper; consiste en

el procedimiento que parte de unas aseveraciones en calidad de

hipétesis y busca refutar o falsear tales hip6tesis, deduciendo de

ellas conclusiones que deben confrontarse con |os hechos.

Método constructivista (Jean Piagert y Lev Vygotski); contempla
tanto una vision tedrica como una visién de conocimiento de la
realidad con la revision de casos reales € fendbmeno que se
investiga, asi se construye el modelo a partir de teorias y revision
de casos similares en el mundo real, para posteriormente aplicarse
al sistema de transporte urbano de pasgeros de la Ciudad de
Toluca

Se redliz6 la revisién de las posturas tedricas de: Checkland
(1993), Tomazinis (1975), Vuchic (1981), Molinero (1996),
Ortuzar (2003), Jiménez (1996), Iracheta ((2006), Aguiluz (2010),
Seisdedos (2007) e Islas (2007), en general conceptualizan al
transporte urbano como un sistema, sus componentes, actores y

caracteristicas; y lo visualizan como un modelo.

La revisién de casos similares de los paises de Alemania, Itdia,
Francia, Espafia, Argentina, Brasil, Chile, Colombiay México de
las politicas publicas de transporte urbana se fundamentaron en la
consulta las siguientes referencias documentales: BMZ Federal
Ministry for Economic Cooperation and Development. 2015;
Roma Transporte. 2016; Comision Europea. 2014; Ministerio de
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Desarrollo Urbano. 2012; Ministerio de Desarrollo Urbano. 2012;
Ministerio de Vivienda y Urbanismo. Gobierno de Chile. 2014;
Unién | beroamericana de Municipalidades. 2011; Universidad de
los Andes - University College London. 2012); SEDATU. 2013.
Las conclusiones se contienen en latabla 8, pagina 84, destacando
regulacién, control, calidad del servicio, ubican a peaton en €
primer lugar de la pirdmide de la movilidad, sus planes de
movilidad son € resultado de la planeacion y de politicas publicas
orientadas a la sustentabilidad, competitividad involucramiento y

participacion de los actores.

También se analizo del enfoque respecto al trasporte urbano por los
organismos internacionales. ONU, ONU-HABITAT, OEA,
OCDE, ITDP, RIO+20, Banco de Desarrollo de AméricaLatina. Y
las instituciones nacionales, IMT Méx., SCT Méx., Centro Mario
Molina, CTSEMBARQMEXICO, SHCP Méx., El Poder del
Consumidor de las siguientes fuentes documentales; ONU. 2015;
ONU-HABITAT. 2015; OEA. 2011; BANCO MUNDIAL. 2015
ONU. 2015; ONU-HABITAT. 2015; OEA. 2011; BANCO
MUNDIAL. 2015, OCDE. 2016; The Ingtitute for Transportation
and Development Policy. 2014; NACIONES UNIDAS. 2012;

Banco de Desarrollo de América Latina. 2011, Instituto Mexicano

del Transporte. 2013; secretaria de comunicaciones y transportes.
2013; Centro Mario Molina. 2014; CTSEMBARQ México. 2012;

Secretaria de Hacienda y Crédito Publico. 2010; El poder del
consumidor. 2008. ver tablas 14 a 19, paginas 91 a 94. El
perspectivagenera derefiere apromover el transporte sustentable,
desarrollo urbano sostenible, equidad e inclusién social; y
transformar el transporte urbano parala movilidad sustentable con
cadidad y eficiencia,

infraestructura, crear la normatividad correspondiente atal fin.

integrando desarrollo urbano e

Lametodologiacualitativa, €l énfasisno estaen medir lasvariables
involucradas en e fendmeno, sino en entenderlo. Se fundamenta
mas en un proceso inductivo, explora y describe, y luego genera
perspectivas tedricas. Va de lo particular a lo general. Se utilizé
paralajerarquizacion de las 64 combinaciones triadicasy para €l
levantamiento de encuestas a los actores del sistema de transporte
urbano en la Ciudad de Toluca, con una encuesta de opinion con
preguntas cerradas y abiertas, de su andlisis se obtienen

conclusiones para plantear lineamientos de politica pdblica
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7. Organizacion del trabajo

El contenido del trabajo se estructuro en tres capitulos como se
indica a continuacion:

El primer capitulo, marco cognitivo se exponen conceptos y
principios tedricos respecto a ciudad y urbanizacion, dinamicay
movilidad urbana, sistema de transporte urbano de pasgjeros por

autobus y politicas publicas.

El capitulo segundo corresponde a disefio de un modelo de politica
plblica para € sistema de transporte urbano. Se muestra como se
integra el modelo de palitica publica para € transporte urbano de
pasgeros por autobls, aplicando los argumentos tedricos que

conforman el capitulo | y los hallazgos de | os estudios de caso.

En tercer capitulo, se gemplifica la aplicacion del modelo de
politica publica para el transporte urbano de pasgjeros por autobls
en laCiudad de Toluca

En los Ultimos apartados se incluyen las conclusiones

recomendaciones e investigaciones futuras, anexos y las

referencias bibliograficas consultadas para la formulacion de este
trabagjo.

8. Resultados Esperados

El enfoque de estudio partié de la conceptualizacién de ciudad
como sistema complejo, compuesto a su vez por los subsistemas
como |os que componen la dinamica urbana: actividades, usos del,
comunicaciones y transportes. Analizando desde este enfoque al
sistema de transporte urbano de pasgeros por autobls, para

identificar sus componentes.

El resultado de la investigacién fue el disefio de un modelo de
politica publica para el sistema de transporte urbano de pasajeros
por autobus en la Ciudad de Toluca, con el propésito de presentar
una alternativa a la Secretaria de Movilidad del Gobierno del
Estado de M éxico, que contribuyaa mejoramiento delamovilidad
integrando alos doce componentes mas importantes conformealas
propuestas de tedricos y del andlisis de estudios similares.
Clasificados en tres categorias. actores, dimensiones de andlisis y
factores paraintegrandolos en un sistema tridimensional, quellevo
a combinaciones triadicas e identificar 1as relaciones significantes
para orientar y fundamentar la definicion de lineamientos de la

politica publica parala movilidad competitivay sustentable.

La aplicacion del modelo ala Ciudad Toluca permitié mostrar €l

desarrollo de las siete fases, desde la identificacion de los doce
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componentes en los instrumentos normativos que rigen la
movilidad en e Estado de México. Y vidumbrar &reas de
oportunidad entre los componentes que pueden llevarse a
lineamientos de politica publica mediante e procedimiento de
formulacion propuesto por Ruiz (1996). Esto en base a la
informacion obtenida del levantamiento de encuestas a los actores:
estado, permisionarios, usuarios y sociedad. Y andlisis de las

politicas publicas vigentes contenidas en lanormatividad aplicable

para encontrar |0 que se establece para los actores, dimensiones 'y
factores.
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Un sistema de transporte de pasaj erosincluye paseantes, vehiculos,
bienes einfraestructuras, es fundamental en ladecision delocalizar

actividades econémicas y paraintegrar un territorio.

En las sociedades desarrolladas, los transportes tienen una
importancia capital, forman un sistema que permite el
desplazamiento de personas, bienesy mercancias, cuyos elementos
son medios o vehiculos de transporte, infraestructuras, bienes y

productos.

La importancia de este capitulo radica en que se describe no sélo
al sistema de transporte como un ente apartado, se analiza lugar su
influencia para formular una politica publica basada en usos,

costumbres, normas y juridico-administrativas..

El capitulo se divide en 3 apartados, en €l primero se andlizaala
ciudad, su dindmica, organizacion y como se va planificando al
paso del tiempo. En el segundo se estudia €l sistema de Transporte
Urbano de Pasajeros por Autobls (STUPA), sus caracteristicas,
componentes, movilidad, atributos, actores, dimensionesy factores
gueen é intervienen.

Por ultimo se refiere e tema de las Politicas Plblicas del Sistema

de Transporte Urbano de Pasgjeros por Autobls (STUPA), los

planes, programas y proyectos que de éste se deprenden; ademés
se analiza concepto, la demanda, disefio de soluciones y la
evaluacioén de alternativas, se describe el proceso de formulacién,
esquematizacion, los instrumentos normativos, su gestion y

finalmente implementacion.

1.1 Ciudady urbanizacién, dinAmicay movilidad urbana

Los principios de la urbanizaciéon tienen su origen desde la
aparicion del hombre en e mundo, conceptualizandose como la
expresion fisica, que origina la construccion de edificaciones y
adaptacion del espacio con mdltiples objetivos. Para la
modernidad, la urbanizacién como ciudad, se erigio entre € siglo
XI1X'y mediados del siglo XX (Bertoni y Morelli, 2003: 1-2).

Actuamente la creciente concentracion de la poblaciéon en las
ciudades genera expansion horizontal, vigjes de mayor longitud,
tiempo y frecuencia. La movilidad urbana ocupa un papel central
en la sociedad para la comunicacion, actividad econdmica e
integracion de espacios y actividades; pero también tiene impactos
negativos al medio ambiente. La ciudad debe estudiarse desde la
perspectivaintegral de la sustentabilidad. Un sistema de transporte
publico eficiente sustenta e impulsa las actividades econdmicas,

socialesy politicas.
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1.1.1 Ciudad y urbanizacion

El estudio de la ciudad puede realizarse desde diversos enfoques;

histérico, geografico, sociologico, filoséfico, politico o
economico; los cuales presentan mudltiples componentes y
complegjidad que existe entre sus relaciones internas y externas,
Jiménez conceptualiza a la ciudad como el espacio natural

adaptado por & hombre y la define como:

El espacio construido para que e hombre pueda
desarrollarse deformaintegral. En esta vision dela ciudad
seaprecia €l papd inicial delos sistemas de transporte en
el funcionamiento, en su conjunto forman parte del sistema
de comunicaciones fisicas urbanas y obedecen a la
necesidad de realizar el movimiento de bienesy personas
de un lugar a otro. Hay una relacion directa entre las
actividades, los usos del suelo y 1o medios de transporte
(1996: 71).

La historia universal, se divide en cuatro grandes periodos,
precedidos por la denominada prehistoria, desde la aparicién del

humano hasta la actualidad como se detallan a continuacion:

Edad antigua, aproximadamente del afio 4,000 o 3,000 a.C. d
siglo VI.

Edad media, del siglo VI afinadesdel siglo XV.

Edad moderna, siglo XV hasta 1789.

Edad contemporéanea, de 1789 a nuestros dias (cfr. Langer, 1988:
47).

Desde su origen, € hombre ha tenido la necesidad de desplazarse
para cubrir sus requerimientos de alimentacién por medio de la
caza, recoleccion de frutos y hierbas comestibles. Se hatenido que
mover de sitio una vez agotadas estas provisiones. El medio para
trasladarse de un lugar a otro era su propio cuerpo, através de la

caminata bipeda.

Lanecesidad de alimento llevé al hombre ainventar la agricultura
y domesti cacién de animal es, ambas causantes del cambio de modo
de vida, némada a sedentaria, le permiti6 idear € lenguaje
simbdlico y verbal, divisén del trabajo, cultura expresada
mediante instituciones politicasy sociales, arte, ciencias, literatura

y demas creaciones de la mente humana.

La agricultura contribuyé en gran medida a incremento de las
concentraciones humanas que se organizaron y dieron lugar a
estados, sociedades complgjas, civilizaciones, creacion y
desarrollo de sistemas de transporte y redes de comunicaciones.
Algunas ciudades datan de entre 4,000 a 5,000 afios, éstas se
desarrollaron alaorilla de grandes rios, como € Tigris, Eufratesy

Nilo aprovechandol os como medio de transporte.
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Los primeros estados en América surgieron a finales del primer

milenio a.C.; estos fueron los mayas, moche y nazca.

Segln Gago sefiaa:

El estudio del proceso de urbanizacion obliga a prestar
atencién alainvestigacion del pasadoy alavezal andlisis
del presente. Las ciudades han evolucionado
paralelamente al ser humano pues, a fin de cuentas, han
congtituido, junto a la naturaleza, su entorno de vida. Las
metrépolis mas antiguas aparecieron en Mesopotamia.
Posteriormente, € proceso continué su desarrallo,
acelerandose en € siglo XIX (2016: 2).

Lahistoriade las ciudades del mundo es antiquisima. Las primeras
surgieron entre cinco y seis mil afios atrés, como asentamientos
permanentes poco complejos. Al respecto Anzano, establece tres

fases de los origenes de la ciudad.

Primera fase: entre 5,000 y 6,000 afios a.C. en las antiguas
civilizaciones, primeros asentamientos en e Vale de
Mesopotamia, Egipto, Indiay China; practicaron la agricultura y
domesticacion de animales.

Segunda fase: desarrollo de las ciudades con la revolucién
industrial en Europa a mediados del siglo XVI1II.

Tercera fase: a partir de 1950 con € crecimiento acelerado de la
poblacién y del nimero de ciudades, ante la globalizacion de la

economia.

Asimismo, menciona que la morfologia del espacio urbano
depende de tres elementos: € plano, usos del suelo y tipologia
constructiva (Anzano, 2010: 5).

En efecto como la historia lo demuestra, la urbanizacion se
manifiesta plenamente en e siglo XIX, con el desarrollo de las
ciudades comercides dSituadas en puntos estratégicos
geogréficamente, dotados de recursos naturales bésicos como las
minas de carbdn, hierro, materiales de construccion o zonas

productoras de materias primas o bienes del sector primario.

Lamaquinade vapor utilizadaen laexpansionindustria y aplicada
a los medios de transporte acudticos y ferrocarril, contribuyo al
crecimiento de las zonas urbanas, transformandolas en éreas
comerciales e industriales; atractivas y generadoras de materias
primas, bienes y servicios;, centros politicos y financieros
(Mumford, 2011: 43).

Por su parte, Anzano menciona que;
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La ciudad post-industrial pretende ser sostenible, con la
intervencién publica para los problemas de energia,
transporte [...] la Unién Europea (UE) ha puesto en
marcha un programa de investigacion llamado Regiones
Urbanas Funcionales (RUF), por € que se intenta una
estructura policéntrica con limites inciertos y a la vez se
pretende la renovacion de los centros urbanos con nuevos
equipamientos (2010: 8).

La urbanizacion de las ciudades en paises subdesarrollados, inicid
su crecimiento a mediados del siglo XX; como fue el caso de Asia,
Africay AméricaLatina. Se apreciaque el proceso es historico por
ser unaexpresion fisicadel hombre pararealizar sus actividades en
el espacio, en diferentestiemposy distancias, segun lalocalizacién
de las zonas de interés. Al igua que la ciudad, este proceso de
urbanizaci 6n es conceptualizado desde diversos angul os; por lo que
se dificulta proporcionar al lector unadefinicién Unica, lo cierto es

gue se involucra directamente con el devenir de los afios.

Considerando € pensamiento de Gago, existen dos criterios

importantes para definir el término urbanizacion:

El mas utilizado es e demogréfico, que define la
urbanizacién como el aumento de la poblacion que reside
en ciudades, [ ...]. El segundo criterio es socio-econdmico,
y la relaciona con los cambios sociales y econdémicos
inherentes a las transformaciones tecnoldgicas vy
organizativas [...] es mas cualitativo y esta ligado a la

industrializacién [..] especificamente a la tercerizacion,
porque la ciudad moderna constituye una modalidad de

organizacion que fomenta la eficiencia econémica (2016
4).

Bottino, por su parte, también coincide en que la urbanizacién esta
directamente ligadaal incremento de lapoblaciony las actividades
econdmicas, como lo expresa en su concepto a afirmar que es un
proceso que concentra a la poblacion y las actividades en las
ciudades, lo que conlleva cambios no solo demogréficos, sino
también econdémicos, culturales haciendo parte de las politicas de
Estado (Bottino, 2009: 3).

Actualmente, el nimero de ciudades en € mundo sigue creciendo
ante la tendencia del éxodo de la poblacion rura hacia las areas
urbanas, concentracién econémica y politica asi como por la
aspiracion de mejores condiciones del nivel de vida (Chadwick,
1973: 50). Estas no son Unicamente lo tangible y material, tienen
unagran diversidad de componentes que desde el punto de vistade
sistemas, se denominan subsistemas, cOmo las comunicaciones y

transportes.

De los anteriores planteamientos contamos con |os elementos para

afirmar que la historia del hombre esta ligada a desarrollo de los

transportes, ante la necesidad de desplazarse con diferentes
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motivos y distancias, incluyendo la naturaleza inherente de
exploracion, que lo llevé primero a caminar para proveerse de
aimentos y cambios climaticos; luego a descubrir nuevas rutas y
continentes parallegar aconocer todo e mundo y conceptualizarlo
como tal; asi mismo ha perseguido otros fines, comerciales,
militares, recursos naturales, materias primas, mano de obra,
control de vias maritimas y posiciones geograficas estratégicas,
entre otras.

La creciente concentracién de la poblacion en las ciudades, genera
expansion horizontal del area urbana, mayor demanda de bienesy
servicios, incluyendo vigies de mas longitud y tiempo, por la
polarizacion y multiplicidad de los usos de suelo, circunstancias
que reducen y dificultan la movilidad de bienes y personas. Para
propiciar la eficiencia, eficacia, efectividad, sustentabilidad y
competitividad de las politicas de transporte, una herramienta
estratégica es la planeacién y € gercicio de las atribuciones y
funciones del Estado para atender las necesidades de todos los

sectores de la sociedad en la materia

1.1.2 Dinamicaurbana

El transporte urbano es un componente de la dimensién funcional

de la ciudad y junto con los usos del suelo, condiciona la manera

en que sellevan cabo las actividades urbanas. En su conjunto, este
fenébmeno es conocido como dindmica urbana (Jiménez, et al.,
2014: 49).

Las ciudades han crecido extraordinariamente hasta el punto de
integrase con pueblos y urbes vecinas. La aparicion de las
conurbaciones y las megal épolis es uno de los fendbmenos urbanos

més dindmicos de nuestro tiempo.

Laciudad necesitade multiples obras deinfraestructura, hospitales,
cementerios, vertederos, rondas de circulacion, depdsitos de agua
y transformadores eléctricos. Algunas de las cudes
preferentemente debieran situarse en las areas periféricas. También
debe dotarse para su funcionamiento de pavimento asfaltado,
modernas vialidades y calles peatonales, alumbrado, estaciones de

transporte, mobiliario urbano y recoleccion de basura, entre otras.

Uno de los puntos relevantes cuando se planea la urbanizacion es
laasignacion de zonas paralas diversas actividades que satisfagan
las necesidades que demandan los habitantes, a mismo tiempo
crear modelos de interaccion entre éstas debido a la dinamica
urbana que se generara. La relacion entre las diferentes zonas
dependera del tipo, tamafio y localizacion de la actividad que se

desarrollard en elas ritmo, intensidad y frecuencia.
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Ladinamica urbanaesta en funcién delasrelaciones e intensidades
de intercambio, movilidad de los individuos, actividades de la
ciudad y sistema de transporte para realizar 1os movimientos de
materias primas, bienes, serviciosy desplazamiento delafuerzade
trabajo con eficienciay efectividad.

Se entiende por sistema a conjunto de elementos relacionados
entre si y encaminados hacia objetivos especificosy metas, asi, por
gemplo € sistema de actividades de una zona urbana puede
considerarse €l conjunto de subsistemas como comercio, industria,

educacion, salud, transportesy servicios, entre otros.

El caso del transporte urbano se puede definir como un sistema
basico parael funcionamiento de unaciudad en donde su operacion
influye de manera directa en la eficiencia del conjunto de sus
actividades y la calidad de vida de los habitantes.

El funcionamiento del sistema de transporte urbano esta
relacionado entre las actividades, usos de suelos y la necesidad de
movilidad de la poblacion.

Por tanto e transporte urbano de pasgjeros debe cumplir

determinadas expectativas de satisfaccion, tales como: €l usuario,

e cua demanda que éste sea confortable, répido y seguro; el

permisionario, que searentable; la sociedad, que no existacaosvid
y € gobierno, sdtisfacer las aspiraciones de los agentes
involucrados, asi como, condicionantes ambientales y de
competitividad.

Dentro de la dindmica urbana es importante mencionar la
planificacion. (Ducci, 2012: 6) manejadiferentes etapas como son:
determinacion de objetivos, andlisis de la situacion actual,
diagndstico, definicion de estrategias de accién, delineacion de
opciones, g ecucion de opcionesy eecucion del plan puntos que se

refieren a urbanismo que cada autor emplea diferente.

La planeacion urbana prevé qué infraestructura se necesitara para
el bienestar de la poblacion, causando €l minimo impacto en el
ambiente natural y preservando condiciones ambientales Optimas
para las generaciones futuras. Una adecuada planeacion urbana
requiere de conocimiento y estudio especifico de la dinamica del
cambio. El transporte urbano de pasgjeros debe cumplir con
determinadas expectativas para satisfacer €l uso del suelo urbano,
de las leyes de comportamiento y de interacciones sociales,
prediccion de tendencias socioecondmicas y del hallazgo de

patrones globales de comportamiento.
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La competitividad urbana comprende a la idoneidad social, que
considera la calidad de vida de los habitantes, este concepto de la
productividad llevaainterpretarla, no solo en el sentido econémico
sino también humano e incluir en su definicion, asi como, en lade
sustentabilidad. De esta forma se deriva la idea que la primera
competencia de la ciudad es garantizar la vida en sociedad y
después ser competente en generar bienes y servicios (Jiménez et
al., 2014: 43).

L os cambios econémicosy demograficos del suelo estén asociados
con la degradacion ambiental. La gran cantidad de suelo de
produccién agricola removido por la urbanizacién ha generado
preocupaciones en relacion con la preservacion del suelo rural, y
en particular la seguridad alimentaria. Por otro lado, los vinculos
entre suelo, transporte, emisiones de material y gases de efecto
invernadero inciden preponderantemente sobre la calidad del aire

y el cambio climético.

Sustentabilidad y competitividad, se relacionan con laeficienciade
los procesos de produccién y generacion de desechos de los

sistemas de actividad. Intervienen ciencia, tecnologia, técnica y

cultura, los cuales son directamente proporcionales alos nivelesde
educacion de los actores (Jiménez et al., 2014 43).

El proposito de una dinamica urbana ordenada es generar €l
ambiente para el desarrollo econémico y socia responsablemente
con el medio ambiente y recursos naturales, conducir a la ciudad
por el contexto de latriada: desarrollo, sociedad y sustentabilidad.

Entre las propuestas para lograr una relacion acorde entre el
crecimiento de la ciudad y € propésito de la sustentabilidad, se
encuentra la realizada por la ONU (UNCHS/HABITAT, 2001)

(citada por Jiménez, 2014: 49) la cua incluye acciones como:

* Desarrollar planesintegralesentre el uso del sueloy el transporte,

gue incluyan zonas peatonales y ciclovias,

 Organizacion espacial de la ciudad para formar nucleos de
actividad.

* Equilibrio de los modos de transporte favoreciendo aquellos de

caracter masivo en las zonas intermedias entre clusters.

* Inhibir la utilizacion de los modos personalizados de transporte.

» Meorar la€eficienciatecnol dgica de |las unidades de transporte.
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» Automatizar los controles de transito y mejorar su programacion.

 Reducir los niveles de emisiones de los vehiculos por medio de

motores eficientes y energéticos mejorados.

« Revisar ladistribucién de corredoresy rutas de transporte piblico

y privado paraevitar traslapesy recorridos innecesarios.

« Evitar €l libre movimiento de taxis por medio de bases fijas que

distribuyan el servicio entre las zonas de actividad en la ciudad.

1.1.3 Movilidad urbana

Factor determinante para la productividad econémicade la ciudad,
calidad de vida de los ciudadanos, acceso a servicios basicos de

salud y educacion.

Los sistemas de transporte eficientes sustentan e impulsan las
actividades econdémicas, sociales y politicas de ciudades y paises;
reducen las externalidades o costos generados por €l automévil,
como pérdidas econdémicas por congestion, impactos a la salud,

accidentes y dafios ambientales, entre otros. Las politicas de

transporte pueden tener impacto significativo en e desarrollo,
calidad de viday movilidad urbana.

Vincular crecimiento econdmico con calidad de vida y
sustentabilidad ambiental en el transporte dentro de las ciudades
requiere dejar atras model os que han demostrado su ineficacia, y
crear alternativas innovadoras aplicables a un contexto complejo
como el que existen en nuestras zonas urbanas (Baranda, et a.,
2013: 20).

Los sistemas de transporte urbano masivo se han convertido en
instrumentos del Estado de promocion de equidad social para
lograr avances importantes en las politicas publicas de distribucion

de beneficios ala mayoria de los habitantes de | as ciudades.

La gestion del desarrollo urbano es una tarea compleja que
involucra a los tres niveles de gobierno e instituciones publicas y
privadas. Se requiere alinear y conciliar necesidades e intereses,

paralograr |os resultados planeados en tres acciones que son:

» Establecer sinergia entre transporte, accesibilidad, movilidad y
gestion urbana.
* Promover €l intercambio de informacion entre ciudades de las

buenas practicas de |os sistemas de transporte.
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 Establecer redes de cooperacién regiona relacionando

profesionales, autoridades, asociacionesy usuarios.

La movilidad ocupa un papel central en la sociedad, en tanto que
contribuye a la comunicacién, actividad econémica e integra
espacios y actividades. Es una necesidad de todas las personas
acceder a bienes y servicios basicos que hacen posible una vida
digna. Al reconocerla como un derecho humano auténomo genera
compromisos y obligaciones del Estado, por tanto, € enfoque que
deben tener las politicas de movilidad es disponibilidad,
accesibilidad y calidad componentes del derecho que engloba los
contenidos e indicadores necesarios de cumplimiento. ES
imprescindible gjustar los criterios de evaluacién de politicas a

estas exigencias publicas.

L as decisiones eficaces de politica pablica se implementan cuando
las acciones responden a una vision colectiva en las ciudades,
donde se ainean las expectativas con los proyectos. Esto permite
procesos ampliamente benéficos: la sinergia entre estrategias en
distintos sectores y niveles de la Administracion Plblica, la
continuidad de politicas publicas a lo largo del tiempo e incluso
con diferentes partidos politicos, asi como la participacion

colaborativa entre sociedad y gobierno que permite legitimar las

decisiones, sobre todo, reducir el riesgo y mejorar la capacidad de

gestion y decision de la autoridad responsable (Baranda et al.,
2013:14).

Unavision no es la suma de |os proyectos, sino la meta que como
sociedad se exige unificar en las acciones. Toda politica de
innovacion en movilidad requerira solidos acuerdos entre sociedad
y gobierno, debiendo ser punto de partida para cualquier plan y

proyectos.

Lamovilidad en las ciudades debe ser un servicio publico asequible
y accesible paratodos, por 1o que, € criterio de equidad es central

por ser guia para las decisiones de coberturay estructuratarifaria.

Las inversiones y subsidios en movilidad urbana deben ser
progresivos, afin de compensar en parte, laineguidad existente en
las ciudades. Los planesy programas han de contener alto nivel de
seguridad vial para reducir los costos sociales ocasionados por
atropellamientosy choques vehiculares. Paraque no sean asumidos
por los més pobresy vulnerables del sistema de transporte urbano:

peatones, ciclistas, personas discapacitadasy usuariosterceraedad.

Las decisiones de disefio, planeacion y operacion de los sistemas
de movilidad deben enfocarse prioritariamente al usuario, en

consecuencia los factores externos como tecnologiay politica, que
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llevara a colocar en el centro de los proyectos, los estandares de
calidad dd servicio resultado de la operacion eficiente con

indicadores que lo demuestren.

La movilidad debe ser un componente fundamental de la
planeacion urbana e integrase con la gestion de vialidades, sistema
de transporte y usos del suelo en concordancia con laaineacion y
complementariedad de los instrumentos normativos relativos a
asentamientos humanos, ecologiay medio ambiente. Para Baranda
(et a., 2013:; 14) una politica naciona de movilidad urbana
sustentable, necesita integrar y coordinar a los sectores
ambientales, transporte y desarrollo urbano. A nivel nacional son
las Secretarias de Recursos Naturales, Comunicaciones vy
Transportes, asi como Desarrollo Agrario, Territoria y Urbano,
coordinando objetivos de crecimiento bgo en carbono,
infraestructura, desarrollo urbano y vivienda, aineando

instrumentos financieros, regulatorios y de planeacion.

De acuerdo con Baranda, (et al. 2013: 20). En la planeacion de la
movilidad se deben tener en cuenta seis puntos:

El sistema de planeacion es de largo plazo, integra y
participativo en donde planes y programas, mas que documentos

técnicos, son acuerdos soci opol iticos que incluyen como g ecutar

lo acordado, con qué recursos, en qué plazos y condiciones, con
gué instituciones y como distribuir las cargas y beneficios que

genera cada accién de desarrollo.

. Es necesario establecer un conjunto de instituciones que den

soporte a la planeacion de la movilidad, desarrollo urbano y

participacion ciudadana.

. Utilizar diversos instrumentos de desarrollo urbano y movilidad

gue permitan eecutar las politicas y los proyectos para

transformar alas ciudades y a sus sistemas de transporte.

. Establecer una estrategia permanente y sistemética para generar

una cultura de participacion y corresponsabilidad de la

comunidad.

. Utilizar esquemas de financiamiento que aprovechen al maximo

la recuperacion de la plusvalia que genera el crecimiento y el

desarrollo de la ciudad (impuesto predial).

. El conjunto de programas e incentivos gubernamental es.
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El hombre por naturaleza busca € hienestar, a igua que
congregarse en espacios que, a través de la historia @ mismo ha
transformado de acuerdo a contexto espacia y temporal, basando
su desarrollado en la utilizacidn de los recursos que le proporciona
el medio ambiente, pero se enfrenta a un reto: la preservacion y
mantenimiento €l equilibrio entre, desarrollo, bienestar y habitat,
creando conciencia individual y colectivo, que llevara a mejores

estadios ala humanidad en el presente y futuro.

La ciudad debe estudiarse desde una perspectivaintegral, siendo la
sustentabilidad, € enfoque integrador de desarrollo en teoria, unir
los objetivos de las dimensiones de la intervencion humana en

relacién con el ambiente econémicoy social (Pamplona, 2000: 48).

La vida de la ciudad es fisica y biologia con una organizacion
complga. Las peculiaridades geogréficas del metabolismo urbano
limitan alas ciudades globales a ofrecer las ventajasdelocalizacion
a sus habitantes. El enfoque sistémico ofrece un marco en el cual
las relaciones técnicas, econdmicay procesos culturales en € &rea

urbanizada pueden ser identificadas en el contexto de modo devida

Y permanencia como ecosistemas.

1.2 Sistema de transporte urbano de pasajeros por autobus
(STUPA)

Laciudad, se conceptualizacomo un sistema con elementos fisicos
y no fisicos, uno de sus componentes es € transporte plblico y
privado, ambos esenciales para la funcionalidad e integrados
también por partes tangibles e intangibles, dependientes e
interdependientes, influenciados por factores enddgenos vy

exogenos.

El sistema de transporte urbano de pasgjeros por autobls es un
elemento fundamental para € desarrollo y crecimiento de las
ciudades e imprescindible para llevar a cabo € movimiento de
personas, a prestar un servicio publico socialmente necesario. Se
conceptualizacomo un sistema, al estar integrado por componentes
gue funcionan conjuntamente con diferentes niveles de intensidad
y relacionamiento para lograr un objetivo comun. Identificarlo
desde esta perspectiva, permite incidir en las partes para modificar
el funcionamiento integral y dirigir su evolucion en el sentido que

preestablezca el actor rector.
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121 Caracteristicasdel sistema detransporte urbano

El sistema de transporte urbano tiene caracteristicas, directamente
relacionadas con los factores, propiedades de cada contexto y
condicionesddl ambiente; en razén de quelacalidad, funcionalidad
y servicio no es el mismo en las ciudades de paises desarrollados y
subdesarrollados.

Las caracteristicas de un sistema de transporte urbano son
elementos que definen el funcionamiento del sistemay describen
como es percibido por los actores. Comprenden operaciones,
admini stracién, mantenimiento y planeacién, entre otros (Jiménez,
1996: 161).

Las referidas caracteristicas también se subdividen en tres

conceptos:

A. Objetivos: ¢Qué es lo que persigue e sistema? El servicio de
transporte urbano considera las razones para que se produzca
en la ciudad que opera. Responden ala pregunta: ¢Por qué esta
haciendo eso? Son los puntos de referencia para medir la
actividad. Incluyen los relacionados con las operaciones

internas y 1os que responden a una amplia gama de objetivos

econdmicos, politicosy sociales (Jiménez, 1996: 163-164).

B. El Papel: ¢(Cud eslafuncion primariaparala que fue creado el
sistema? Esta consiste en proveer € servicio para €
movimiento de la poblacion. Es e medio que contribuye al
mejoramiento de la movilidad urbana. Influye en € desarrollo
y crecimiento econémico de las ciudades y megjora € medio

ambiente.

La mayoria de usuarios son personas que no tienen acceso a
otros medios de transporte, por los costos y/o condicidn
econémica. El papel es concebido entonces como la tarea
basica que desempefia € sistema y responde a la pregunta:

¢Qué esta haciendo €?

C. Caracter: ¢Quéformaadministrativa debe tomar €l sistemapara
cumplir con los objetivos que persigue? Es la caracteristicaque
define la forma en que es gestionado por particulares o
proporcionado por € gobierno como un servicio publico. Dos
formas puras de propiedad: empresa privada o publica
(Jiménez, 1996: 160).

El planteamiento de objetivos, se formula en funcion del caracter
del sistema. De lainiciativa privada es maximizar la inversion y
obtener ganancias a cambio del servicio para el sector publico, €
brindar el servicio e bien comin, administrarlo a través del
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subsidio. Predominando € privado, enfocado fundamentalmente
en la utilidad. Lo 6ptimo seria equilibrio los fines econémicos y
sociales para que las partes involucradas sean beneficiadas

equitativamente.

122 El sistema de transporte urbano factor para la
movilidad

El hombre manifiesta su actividad desplazandose en la ciudad alos
lugares de su interés. Genera colectivamente la dindmica urbana
con lo cual se establece e binomio uso del suelo y transporte. Al
aumentar el tamafio fisico delos espacios seincrementaladistancia
y friccion. El objetivo es reducirla con aternativas que permitan
los movimientos con eficienciay calidad. Eslamovilidad desde el
acto mas simple de caminar hasta € nivel de intensidad de la
circulacion dd tréfico vehicular por la red de infraestructura vial

gue conecta fisicamente las zonas de una ciudad.

L as ciudades actual es se asemejan a un organismo vivo, aunagran
fabrica que demanda diversos tipos de insumos tangibles e
intangibles para vivir, manifestarse, crecer, expandirse y dar
productos de variadas caracteristicas y trascendencia como lo

expresa Girardet:

La maquina de las ciudades transforma materias primas
en productos terminados. Convierten alimentos,
combustibles, productos forestales, minerales, agua y
energia humana, en edificios, bienes manufacturados,
poder financiero y politico: todos componentes de la
civilizacion. Este proceso de refinacion ha alterado
radicalmente e mundo. Dominan los asuntos humanos y
sus demandas estan empezando a superar la capacidad del
planeta (1992: 20).

Parala movilidad son fundamental es | as vias de comunicaciones y
transportes que se asemegian a aparato circulatorio por € que

fluyen bienes einformacion, ya que:

La ciudad es e espacio construido para que € hombre
pueda desarrollarse de forma integral. En esta vision se
aprecia € papel inicial del transporte para su
funcionamiento, en conjunto forman parte del sistema de
comunicaciones fisicas urbanas y obedecen a la necesidad
de realizar e movimiento de bienes y personas. Hay una
relacion directa entre las actividades, |os usos del suelo y
los medios de desplazamiento (Jiménez, 1996: 71).

En este sentido para Crainic y Laporte, los sistemas de transporte
estan conformados por multiples elementos que interactlan y se
comportan como organizaciones complejas, involucran recursos
humanos y materiales, despliegan intrincadas relaciones y
negociaciones entre las varias politicas y decisiones, afectando a

sus diferentes componentes (1997: 407).
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El tréfico urbano esuno delos problemas queinfluyen enlacalidad
devidade los residentes de las ciudades y areas metropolitanas en
los paises subdesarrollados. Se haacentuado en las Ultimas décadas
por el desarrollo de dos fendmenos simultaneos, € primero, la
creciente movilidad que privilegia el uso del automdvil privado en
detrimento del transporte publico y € segundo, la generalizacién
del modelo difuso, tipologia dominante del tamafio que han

alcanzado su desarrollo actual tras un proceso descentralizador.

1.2.3 Componentes del sistema de transporte urbano de
pasaj eros por autobus

Un sistematiene objetivo y componentes, las relaciones entre éstos
ultimos son causales del funcionamiento, a menos tedricamente
bajo reglas de operacién que son preestablecidas. El concepto de

transporte, Islas enuncia 18 definiciones, concluyendo:

[...] esun proceso, un conjunto de acciones que se repite
constantemente; tiene por objeto & cambio de posicion con
respecto al espacio [..] ligado a eventos econémicos y
sociales, por lo que reviste gran importancia al
condicionar la realizacién de estos a las caracteristicas de
cantidad, calidad y deforma[...] detraslado. Por €llo, es
un fendmeno compleo, con caracteristicas especiales, que
incluso dependen del enfoque con que se analicen (2007:
20-21).

Ortuzar (2000:22) establece que € sistema de transporte se puede
definir como la interaccion de una red de infraestructura, un
sistema de gestion y un conjunto de medios que compiten o se
complementan.

Paraldlas:

Los sistemas de transporte son del tipo operativos, que
cuentan con tres clases de componentes: estructurales,
operativos y fluentes. [...] fisicos y no fisicos. [..]. El
estructural serefiereala parte estética...]. El operativo,
realiza las actividades [..] de flujo, tiene las siguientes
categorias. hombres, maquinas y métodos. El fluente,
parte del sistema que se desplaza en su interior, es objeto
del proceso[...]. Lostipos de flujos son: materia, energia
e informacion (2007: 20-21).

Ademas, |os componentes de un sistema de transporte cumplen una
funcion modificadora de operacion y de lugar, que consiste en
ubicar ala materia en un sitio diferente a original, por esta razon
se denomina sistema operativo.

Basado en la taxonomia de Checkland:

El transporte es un sistema de actividad humana, se define
como un conjunto de actividades o accionesinteractuantes
realizados por una persona o grupo de personas en €
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mundo real. Se integra por tres tipos de subsistemas: de
actividades, social y fisico (1993: 131-132).

Desde € punto de vista de los sistemas, e transporte se
conceptualiza por tres dimensiones €l sistema fisico en el sentido
que es disefiado y construido por el hombre, genera externalidades
como congestionamientos, ruido, etc. La parte funcional representa
una via de comunicacién material, y para operar requiere una
normatividad que dicte ordenamiento, dé lugar ala megjora de la
movilidad y conectividad éptimas (Checkland, 1993; 131-132).

Jiménez, también conceptualiza a sistema de transporte desde tres

dimensiones a partir de la dindmica urbana, porque:

Depende de tres tipos de factores (dimensiones): fisicos,
funcionales y morales. Cada uno representa una
dimension de andlisis de la ciudad. El transporte urbano,
es un componente de la dimension funcional, el
comportamiento de los individuos se relaciona con la
moral y las caracteristicas locacionales de los usos del
suelo y la infraestructura se asocian con la fisica (2010:
70).

Para Khisty y Lall, e servicio que presta €l transporte urbano, es

un componente de la dimension funcional. Elemento sustantivo

paraladinamica urbana (2003: 15).

Todos sus componentes deben trabajar conjuntamente;

* Subsistema fisico: vehiculos, viasy terminales.

» Subsistema de actividad: traslado, manegjo, conduccion y control.
» Subsistema humano: individuos o grupos de personas que

administran alos dos primeros subsistemas.

Jiménez, establece que:

En una ciudad en pleno crecimiento, €l incremento en
actividades demanda mas servicios de transporte para
tener un indice de movilidad adecuado. Esto se traduce
directamente en servicios e infraestructura de transporte,
la cual crece al ritmo del crecimiento urbano. Debido a
gue esun servicio necesario resulta ser una de las grandes
demandas urbanas siendo del interés de usuarios,
permisionarios, gobiernoy publico en general (1996: 14).

Resumiendo las propuestas tefricas expuestas de la
conceptualizacion de los actores del sistema de transporte urbano,
los autores identifican los siguientes:

Tomazinis (1975), usuario, permisionario, sociedad y gobierno.
Vuchic (1979), permisionarios, gobierno y usuarios.
Molinero (1996), usuario, permisionario y comunidad (sociedad y

gobierno).
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Jiménez (2010), dindmica urbana, movilidad por incremento de
actividades. Los usuarios y sociedad demandan el servicio
(servicio einfraestructura). El servicio esdeinterésdelos usuarios,

permisionarios, gobierno y publico en general (sociedad).

Los actores en la readlidad se identifican con las entidades
gubernamentales sectoriales, los empresarios prestatarios del
servicio, usuario publico, destino y los terceros beneficiarios o
perjudicados, inicialmente visualizados empiricamente e
identificados por tedricos especiaistas en sistemas de transporte
urbano.

1.2.4 Atributosde sistema detransporte urbano

En los sistemas de transporte inciden caracteristicas y atributos
parasu gestion se requiere determinar la combinacion que propicie
la mejor prestacion de servicio, sustentable y competitivo para la
movilidad y funcionalidad de la ciudad. Al respecto Idlas retoma
de Thompson, Voigt y Schumer la siguiente observacion:

[..] a continuacién se hace una primera descripcion de
algunas de las caracteristicas o posibles atributos de los
sistemas de transporte, reconociendo que la lista no es
exhaustiva: velocidad, capacidad, seguridad, frecuencia,
simplicidad,

regularidad, facilidad de acceso,

responsabilidad, cobertura, flexibilidad y economia (Idlas,
2007: 46).

Posicion que confirma Jiménez, con lareflexion que hace sobre la
conceptualizacién de atributo:

[..] actividades del sistema de transporte urbano de
pasajeros por autobus, se definen como las caracteristicas
intrinsecas y los aspectos relevantes del proceso de
produccion de bienes y servicios, con uso intensivo de
recursos y generacion de desperdicios, mostrando como
trabaja el sistema por la calidad de resultados (1996b: 60).

A continuacion, se describen los atributos considerados de
actividad: eficiencia, calidad y efectividad.

La eficiencia se asocia con la optimizacion de insumos en la
produccion de agin articulo (Shone, 1981: 17). Busca la
combinacién de factores para alcanzar una produccion Optima
(causas del incremento de produccién) basado en los factores
conocidos (mano de obra, tierray capital). Es un concepto rodeado
de incertidumbre y desconocimiento; frecuentemente se confunde
con productividad (Jiménez, 1996b: 162).

Calidad, atributo que describe las caracteristicas de los recursos,

productos y procesos de produccion. La actividad del sistema serd
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mejor con factores de maximaeficacia, incluyendo lamano de obra
atamente calificaday organizacién eficiente. La calidad se divide

en dostipos:

1. Cadlidad de hecho: eslapropiadel producto o € servicio.
2. Cdlidad de percepcién: es la que € usuario o consumidor

atribuye a ese bien o servicio (Jiménez, 1996b: 160).

El concepto de efectividad se aplica para describir el grado de
consecucién de los resultados finales derivados de la produccién y
uso de un bien o servicio. Esta relacionado a la idea de hacer las

cosas correctas en términos de (De Pree, 1987: 7).

Hacer las cosas correctas es la produccion de articulos que
satisfacen las expectativas del consumidor y contribuyan a los
objetivos del sistema en su conjunto. La efectividad del transporte
urbano de pasgeros por autobls se mide en relacion a los
propésitos econdémicos y sociales alcanzados (Jiménez, 1996h:
162).

El transporte urbano representa un instrumento de carécter
estratégico paraimpulsar €l desarrollo y crecimiento de unaciudad

0 pais, poshilita la integracion politica, social, cultura y

econémica, beneficiando a sus habitantes. Sin embargo, €

crecimiento desmedido es causando por problemas como la
contaminacion ambiental, efecto que es posible reducir mejorando
y fortaleciendo € transporte pablico de pasgjeros para disminuir el

uso de los vehicul os particul ares.

Jiménez, define los atributos de actividad de un sistema, como una
caracteristica intrinseca del proceso de produccion bienes y
servicios. Los conceptualizarespecto alacalidad, muestracomo el
sistema trabgja y realiza las actividades con eficiencia, calidad y
efectividad (1996b: 164).

Delos autores Idlas, Ortuzar, Checkland, Jiménez, Khistey, Lall y
Tomazinis, en la Tabla 1 se detalla € resumen sobre la estructura

paralos componentes del sistema de transporte urbano.

Tabla 1. Componentes del sistema de transporte urbano.

| Caracteristicas
| + Objetivo(s)
* Papel o funcion
* Caracter

Componentes
Fisicosy <« Actores
No » Dimensiones de andlisis
Fisicos -« Factores

Fuente: Elaboracién propia.
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1.2.5 Actores, dimensionesy factores

Se especifican en razon del tipo de sistemay de |as caracteristicas
de los componentes del objetivo, papel y cardcter que son
dependientes del propésito que se preestablece para €l sistema de
transporte urbano. Parala funcionalidad se requiere establecer una
normatividad que ordene la operacion, actuacion, forma de
relacionarse, estableciendo deberes y obligaciones, marco de
referencia de los actores al igual que lineamientos para las

dimensionesy factores.

Para las combinaciones de los componentes que reflgjan el nivel e

intensidad de las relaciones, se requierefijar:

« Objetivos.

« Atributos de cada objetivo.
« Objetivo del atributo.

* Variables del atributo.

* Indicador del atributo.

Actores

Identificados como €l entey fin de lafuncionalidad del sistemade

transporte, con eficiencia, efectividad y calidad para lo cual es

necesario determinar € objetivo e intereses de cada uno. En este
caso reconocidos como Estado, Permisionarios, Usuarios y

Sociedad, los cuales se describen a continuacion.

Estado. Formulalos estudios de sistemas de transporte urbano por
las facultades que tiene en los niveles de las operaciones y
mejoramiento de los tipos de este servicio; autoriza concesionesy
subsidios e invierte en investigaciones, formula politicas publicas,
apoya y promueve los mecanismos de administracion extensiva;
por lo que, se requieren sus puntos de vista en cualquier estudio de
calidad, productividad, eficienciay efectividad.

En tal razon, cuenta con objetivos explicitos e instrumentos
especificos hacia la sociedad para gecutar metas colectivas. El
manej o prudente de los fondos y recursos publicos, necesidades de
la sociedad, anticipacion a necesidades y a problemas futuros, asi
como emergencias derivadas de nuevos requerimientos de la
poblacién, tienen un papel importante en las decisiones en materia

de transporte urbano.

Permisionarios. Proveen € servicio del sistema detransportey las
condiciones de oferta; proporcionan las rutas o derroteros,

operaciones del servicio que son los responsables de reparar y dar
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mantenimiento y controlar patios de guardado. Los indicadores

relacionados con los intereses del permisionario son:

Area cubierta por un sistema de transporte, se expresa como el
porcentaje del drea servida de 5 a 10 minutos de distancia a pie
hasta el lugar de abordaje; también donde se considerala extension
de las redes y la accesibilidad a los modos de transporte y los

centros de equipamientos.

Frecuencia, es €l nimero de salidas de |os vehicul os por unidad de

tiempo. Los vigjes regulares son esenciales para la atraccion de

pasajeros.

Velocidad, |os pasgjeros son sensitivos alos tiempos de esperaque
a los de vige, pero prefieren prontitud de recorrido. Al
permisionario también le interesan velocidades comerciales altas,
porgque impacta los costos de trabgjo, el consumo de gasolina y

mantenimiento, asi como la atraccién de pasgjeros.

Costo, se les ha dado injustamente un peso relativamente ato que
ha llegado a ser utilizado como criterio predominante en la

evaluacion de los sistemas de transporte porque es €l factor mas

importante, representativo y €l Gnico para el permisionario.

Capacidad, se pueden definir dos capacidades por cada sistema: de
vialidad y estacion. La primera gobierna a la segunda, ya que es

mas pequefia en todos |os casos.

Seguridad, € permisionario le debe brindar atencién a sistema.
Los modos de alta confianza son los que tienen derechos de vias
separadas y regimenes de sefiales de proteccion que proporcionan
una mayor ventaja sobre los vehiculos operados manual mente en

las calles.

Efectos colaterales, son del sistema a los no usuarios y a medio
ambiente; el permisionario es responsable de los impactos tanto

fisicos como estéticos, de ruido y contaminacion del aire.

Atraccion de pasgjeros, € nimero de pasajeros en una linea de
transporte es generalmente el més importante indicador de éxito y
del papel en e transporte. La atraccion esta en funcién directa del

tipoy nivel de servicio.

Imagen del sistema, es un factor adicional, compuesta de aspectos,
tales como: simplificacion del sistema, confianza en e servicio,
frecuencia, regularidad, asi como caracteristicas fisicas de los

modos de transporte como cables hacia el trolebus, carriles para
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modos por riel o separacion de derecho de via para cualquier

tecnologia.

Usuarios. Siempre esta presente y es quien recibe €l servicio del
sistema. Representalarazén ddl oficio, por 1o que su punto devista

esindispensable. Los indicadores que le competen son:

* Costo, €l pago por el servicio de transporte es €l indicador mas
significativo del vigjero.

» Velocidad/tiempo del vigje, € tiempo total de vige puerta a
puertase compone de cinco partes: accesibilidad, |apso de espera,

turno de salida, duracion detraslado y del vigje.

* Puntualidad, se define con apego a un horario. El factor mas
significativo para asegurarla son los derechos de via separados

por modos de transporte.

« Conveniencia, la comodidad se relaciona con e vehiculo, la
conveniencia se refiere al total del sistema. Como buen servicio,
clara informacién del procedimiento, buen disefio, espacios de
espera a cubierto, estacionamientos. Sus evaluaciones son

cudlitativas.

» Comodidad, esun atributo dificil de definir porque o acomparian
unadiversidad de factores cualitativos; entre ellos, ladisposicién
de un asiento y la calidad a vigar para leer y escribir. La
comodidad del sillén entraen € juego, asi como la geometria de
las entradas y salidas del vehiculo, ancho de los pasillos, aire
acondicionado, los tirones o sacudidas y niveles de ruido; asi
como laimagen que dan alos pasgjeros y el grado de privacidad

que of recen.

* Proteccién y seguridad, la seguridad del vigjero, en términos de
prevencion de accidentes, es muy importante, se mide por records
estadisticos de crimen en €l sistema.

Sociedad. Imprime el significado social a sistema de transporte
urbano esta obligada a conocer €l sistema que operaen laregiony
satisfacer sus necesidades de movilidad con objetivos sociaes. Los
aspectos incluidos en esta categoria, son por si mismos explicitos,
aunque para casos especificos deberan de ser cuidadosamente
determinados y analizados porque tienen variaciones debido a las

condiciones locales.

Aun cuando serefierealainclusion delos actores en un andlisis de

productividad paralared de transporte urbano la sociedad, usuario,
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permisionario y gobierno. Esta idea agrupa a los cuatro
componentes, destacando al gobierno como actor principal por ser
quien define, establece, administra, regula y controla todo €
procedimiento. Tiene laresponsabilidad de generar las condiciones
propicias para e mejor funcionamiento de la red, armonizando,
atendiendo y equilibrando los intereses de todos los actores

intervinientes y de la sociedad en su conjunto.

Dimensiones

Son las perspectivas para establecer los requerimientos de la
funcionalidad del sistema de transporte urbano: armoniza la
utilizacion de recursos humanos, técnicos y econémicos con
eficiencia, eficacia y efectividad. Son factores para e desarrollo
competitivo y sustentable del hombre y las ciudades. Se proponen:
la planeacion, sustentabilidad, competitividad y gestion; por tanto
a continuacion se definen.

Planeacion, proceso que anadiza €l potencial de acciones futuras
paraguiar un sistemadado haciaunadireccién deseada, yaseapara
lograr metas especificas, evitar situaciones de conflicto o ambas
cosas (Papacostas, 1987: 215y 216).

Toda planeacién tiene un alcance limitado, orientado a objetivos
especificos. Y como los fines estén ligados aun sistemade valores,
la proyeccidn necesariamente busca satisfacer metas 'y propdésitos

de grupos particulares de la sociedad.

La planeacién del transporte ha seguido € enfoque de sistemas,
consistente en identificar problemas, definir objetivos y metas;
generar y evaluar alternativas de solucién; y desarrollar €l plan para
lograr esos propoésitos, orientados a satisfacer las necesidades de

movilidad de pasgjerosy carga de la sociedad.

El objetivo general de la planeacion del transporte es satisfacer las
necesidades sociales tales como empleo, educacion, servicios de
salud, entretenimiento y traslado de carga; de movilidad, en una
circunstancia concreta puede requerirse explicitar sobre la
movilidad de quién; cua es €l propdsito; con qué medios; a qué
costos; y quién los cubre; ademas de definir quién debe hacer la
planeacion, que son preguntas que no tienen una respuesta facil y
directa (Moreno, 2007: 3-4).

Sustentabilidad, se refiere ala administracion eficiente y racional
de los recursos, de maneratal que sea posible mejorar el bienestar
de la poblacion actual sin comprometer la calidad de vida de las

generaciones futuras (Llerasy Bowers, 2015: 65).
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El transporte sustentable es compatible con el crecimiento
econémico y con la reduccién de nuestro impacto sobre €l medio
ambiente, en particular, evitando los efectos nocivos del cambio
climatico, lo que significa sacar el méximo partido de nuestras
redes de transporte, desarrollando nuevas formas de vigjar y un
mayor foco en los efectos medioambientales del transporte (Pro
México, 2014: 24).

Competitividad, medida relativa que compara € desempefio
econémico de algin elemento de andlisis con € resto de las
unidades que forman € universo de estudio: es también un atributo
gue no puede ser medido directamente, de ahi que seleccionen
algunas variables que asumen el papel de indicadores de la
productividad. La unidad de andlisis serd competitiva en relacion
con otras en funcion del crecimiento de los objetos seleccionados
y durante un periodo especifico de tiempo (Kred y Singh, 1999,
citados por Sobrino, 2003: 99).

Gestién, conjunto de operaciones que se redlizan para dirigir y
administrar un proceso. La gestién del transporte tiene dos tareas
imperativas, que son la eleccion del medio o los medios de
transporte a utilizar y la programacién de los movimientos a

emplear. Estas casi ocupan e derrotero de la administracion del

transporte, todas las decisiones deben gjustarse a medidas éptimas

teniendo en cuenta los factores de costos, rapidez de entrega,
eficiencia, seguridad, precision, modoy servicio a cliente (Salazar,
2012: 12).

Factores

Aspectos fisicos y no materiales que se necesitan para el objetivo
del sistema, derivados de las dimensiones de andlisis y supeditados
ala satisfaccion de los intereses de |os actores. Se propone parala
red de transporte urbano, en este trabgjo: costo, calidad,
funcionalidad e infraestructura definidos como se describe a

continuacion:

Costo, cantidad de dinero que cuesta una cosa. Precio del servicio,

tiempo de traslado, distanciarecorrida, etc.

Calidad, es e buen estado de los componentes que integran €l
sistema de transporte publico urbano y de sus interrelaciones
considerando y cuantificando: la cobertura, infraestructura vial y
de apoyo, vehiculos parala prestacion del servicio, satisfaccion de
los usuarios y transportistas, participacién de los usufructuarios en

el proceso de formacion de las politicas de traslado urbano.
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El sistemadetrasporte publico debe reunir un grupo de condiciones
necesarias que permitan un servicio integral y optimo a todas las
personas, por 1o que, los requerimientos de los usuarios, son: salir
de su casa, caminar |0 menos posible hasta el lugar donde pasa €l
autobis y esperar poco en la parada para abordar, trasladarse en €
menor tiempo en vehiculos seguros y confortables hasta su lugar
destino y pagar unatarifabgja (Evallia DF, 2011: 12).

Ofrecer calidad de servicio es hacer que cada componente del
sistema de transporte publico urbano brinde seguridad fisicaen la
prestacion del servicio, comodidad, tarifas acorde con €l servicio
recibido, entre otros. El buen funcionamiento de lared contribuye,
por tanto, a mejorar la calidad de vida de los ciudadanos (EvalGa
DF, 2011: 12-13).

Lacalidad de servicio debe considerar |0s siguientes elementos:

* Cobertura.

* Vehiculos utilizados.

* Infragstructuravia y de apoyo.

* Vehiculos.

* Satisfaccion de los usuarios.

* Satisfaccion delos transportistas.

* Participacion delos usuarios en laformulacion delas politicas de
transporte urbano (Urdaneta, 2006: 5-6).

Funcionalidad, significa asegurar que €l producto se desempefie
como ésta especificado. Un sistema de transporte publico eficaz y
planificado es esencial en los nucleos de poblacion de tamafio
mediano y grande, no sdlo como factor de desarrollo econdémico a
potenciar la promocion de polos de actividades terciarias o parala
calidad de vida a reducir €l nivel de contaminacion atmosférica,
sino también por ser instrumento de la importante funcion social
con laque cumple, yaque paradeterminados sectores de poblacion,
es e Uunico medio de transporte financieramente accesible para

desplazarse cotidianamente.

Infraestructura, conjunto de medios técnicos, servicios e
instalaciones necesarios para e desarrollo de una actividad y
funcionalidad de un servicio. La infraestructura del transporte

comprende:

Infraestructuravial: por donde transita el transporte publico urbano
debe estar en buen estado y sefidizadas. Designar vias
preferenciales para el transporte de pasgjeros.

Infraestructura de apoyo: paraderosy cobertizos para el resguardo
de los usuarios, mantener en buen estado fisico y ubicacion
equidistante, ademas contar con un sistema de informacién Gptimo

parala eficaz movilidad de los usufructuarios.
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1.3 Politicas publicas del sistema de transporte urbano de
pasajeros por autobus

Las areas metropolitanas en e mundo con sus singularidades,
comparten unahistoriacomun queincluye el transporte, inscrito en
las tendencias globales que las caracterizan. Ademas del aumento
de la poblacion, acelerado crecimiento urbano; incremento del
movimiento de personas y del parque vehicular privado, son
algunas de las tendencias que hoy en dia los gobiernos enfrentan.
Las estrategias pararesponder alos desafios que afronta el traslado
de personas, serelacionan con larecuperacion del espacio publico,
la movilidad alternativa, e desestimulo al uso del vehiculo
particular, la construccién y operacion de sistemas de transporte

masivo.

Los objetivos de las paliticas publicas es la eficiencia econdmica,
a través de ahorros en tiempos de vigie y costos de operacion,
proteccién ambiental, seguridad, disminucién de la accidentalidad
y éaeas metropolitanas habitables que mantengan niveles
adecuados de calidad de vida para alcanzar € estadio de ciudades
socialmente saludables. Las consecuciones de estos propésitos se

orientan normativamente por principios como la accesibilidad,

sostenibilidad, equilibrio, desarrollo econémico y equidad.

1.3.1 Politica publica de transporte urbano

La politica publica es definida como:

[..] un fenémeno social, administrativo y politico
especifico, resultado de un proceso de sucesivas tomas de
posicion que se concretan en un conjunto de decisiones,
acciones u omisiones, asumidas fundamental mente por los
gobiernos, mismas que traducen, en un lugar y periodo
determinado, la respuesta preponderante del mismo frente
a los problemas publicos vividos por la sociedad civil
(Cardozo, 2006: 26).

De una politica publica surgen planes, programasy proyectos con
recursos asignados ordenan la accidn gubernamental; razén por la
cual la suma de sus esquemas, ademés de una realidad ético-
politica cualitativamente distinta, superior a sus instrumentos
operativos. Una programaciéon define con precision objetivos
operativos, medios para alcanzarlos y acciones calendarizadas; la
politica congtituye un conjunto compleo de programas,
procedimientos y regulaciones que concurren hacia el objetivo
general, es un sistema concatenado y sinérgico, que requiere del
desarrollo de importantes procesos de coordinacion y articulacién

paralograr € cumplimiento de la mision (Cardoso, 2006: 26).
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En latipologia de politicas publicas, se encuentran las sociales que
son [...] aquellas politicas publicas que tienen como principal
objetivo crear condiciones de equidad social, asi como promover y
garantizar € gercicio de los derechos de la ciudadania (Ziccardi,
2006: 8).

Una politica de transporte tiene como objetivo fundamenta €l
enfoque social, es decir € acceso de la poblacion a un transporte
seguro, rapido, eficiente, cdmodo, confiabley asequible paratodos
los usuarios. Este enfoque se orienta a elevar la calidad de vida de
los habitantes y también la competitividad de las ciudades. Para
lograr esto se requiere de una nueva vision y de modelos
aternativos de movilidad que den preferenciaalas personasy no a
los automdviles, a través de darle mayor peso presupuesta a
programas de transporte publico masivo en vez de darle prioridad
alasgrandesinfraestructuras viales que tienden a saturarse (EvalGa
D.F., 2011: 1).

Es necesario que la politica de transporte publico para la ciudad
garantice €l derecho de la poblacién alamovilidad en los sistemas
de transporte pablico, que € gobierno disefie, desarrolle y opere,
bajo la promocion de un transporte eficiente, comodo, confiable y
no contaminante con adecuados preciosy tarifas con subsidios para

aquellos que lo necesiten (EvataD.F., 2011: 1).

132 Planeacion del sistema de transporte urbano de
pasajeros por autobus

Planear tiene por objetivo fijar el curso concreto de accién que ha
de seguirse, estableciendo principios que habran de orientarlo,
secuencia de operaciones para redizarlo y determinaciones de
tiempo y ndmeros necesarios para su redizacion (Reyes, 1996:
165). Para lvancevich significa que las decisiones que hoy se
adopten produciran resultados (tiles en aguna fecha futura,
resultados que se desprenden de la finalidad y de los objetivos de
la organizacién (1997: 199).

La planeacion como proceso permite la identificacion de
oportunidades para € mejoramiento de la operacién de una
organizacién con base en latécnicay el establecimiento de planes
0 proyectos [...] en tal razén es la determinacion raciona de a
dénde queremosir y como llegar all4, consiste en unarelacion entre
finesy medios (Aguilar, 2000).

Para una empresa u organizacion gubernamental, laplaneacion se
clasifica, por expectativas temporales, amplitud y especificidad,
tales como: planeacion estratégica definida por la ata direccién
para analizar factores internos, externos y su repercusion en los
objetivos. Se traza a largo plazo y consiste en e disefio detallado

de insercion, posicionamiento, permanencia y desarrollo en €
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mercado o determinado sector publico de la comunicacién con los
medios al interior y exterior e incluso campafias publicitarias.
(Aguilar, 2000). La planeacion estratégica a diferencia de la
planeacion tradicional, considerano sélo el cortoy el largo plazo,
sino que hace énfasis en respuestas logicas a necesidades de un
futuro incierto, complejo y cambiante; busca prever los préximos
eventos, y con €llo, la posibilidad de describir el porvenir de las
decisiones actuales (Aguilar, 2000).

Planeacion tactica, se relaciona con latoma de decisiones a corto

plazo, para sobrellevar una crisis inesperada.

Planeacién operativa, se relaciona con la organizacion de
recursosy personal . Es esencial, porquetrazael plandeacciony la
relacion entre departamentos u oficinas para €l desarrollo de
funciones y obras en un tiempo especifico. Define grupos de
trabajo, proyectos y programas, proceder, designacion de
actividades, etc.

Planeacién normativa, es una serie de normas, lineamientos y
reglas que se formulan e instituyen conforme al objeto y razén de

ser de la empresa u organizacion gubernamental para su correcto

funcionamiento. Dirigidas a personal, mediante directrices de

trabajo, técnicas de operacion, construccion, procedimentales,

evaluacién, control, vigilancia, etc.

Planeacion interactiva, es la mas utilizada por las empresas que
ofrecen productos tecnolégicos. Se basa en trazar soluciones a
problemas en un futuro ideal, asi como el camino para acanzarlo.
Cuando no se cuenta con las herramientas o la infraestructura
necesaria para lograr ciertos objetivos, se analiza €l accionar

necesario en direccién a conseguir €sos recursos.

Puede entenderse como:

Una herramienta que ha sido creada en el mundo privado
y que, dada su €ficacia para enfrentar entornos dinamicos
y fuertemente competitivos, ha ido adquiriendo una
relevancia creciente en el sector publico en tal magnitud
gue, actualmente, constituye uno delos gjes del proceso de
reforma y modernizacion del Estado que se estd
impulsando en nuestro pais (Aramayo, 2016).

Ante los resultados obtenidos en € sector privado con la
implementacion de la planificacion estratégica, € sector publico
también la ha adoptado como un instrumento. Desde la definicidn

delamisidn, vision y objetivos hasta politicas.
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Aunque no esta tan extendida como en e ambito
empresarial, actualmente la planificacion estratégica
forma parte del corpus de conocimientos de muchas
organizaciones publicas, esto se debe en parte a que no
ignora la naturaleza politica del proceso de toma de
decisiones y, por tanto, no intenta poner un modelo
racional de planificacion en un sistema que responde mas
a la racionalidad politica que a la técnica (Fernandez,
2013: 51).

Es & transporte urbano, entre dreas que han adoptado la
planificacion estratégica para la resolucion de diversos problemas
0 establecimiento de procedimientos como la ubicacién de unaruta
especifica, laseleccion de servicios por un departamento de tréfico
industrial o la planificacion de todo un sistema privado de
transportacion para unaindustria e igualmente del establecimiento
de un patron para las carreteras federales interestatales, las vias
acudticas 0 aerovias delas necesidades e integracion delas diversas

modalidades de transporte en un espacio urbano o una nacién.

Las empresas privadas como oferentes o demandantes de
transporte, toman decisiones, usando datos y alternativas
desarrolladas por consultores, comités internos, departamentos de
trénsito, ingenieriaindustrial o planificacion de sistemas porquelas
utilidades predominan como motivacion e interés en las

necesidades publicas, manifiesta en relacion con sus efectos en las

utilidades o mediante la conformidad con las exigencias de laley,

las disposiciones de las dependencias regulatorias. Los planes
opcionales se someten aun escrutinio financiero estricto que el que
se concede a los proyectos publicos. Sin embargo, las personas
pueden resultar beneficiados por los esfuerzos que redlizan las
empresas privadas para afrontarala competencia (Hay, 1983: 547-
548).

Organismos federales y estatales han proporcionado en forma
diversa la transportacion publica con base en estudios realizados
por empresas consultoras 0 en otros casos sus gobiernos establecen
sus propias unidades administrativas de planificacion del

transporte urbano.

Etapasde la planeacion clasica

Laplaneacién y la gjecucion de los planes siguen las fases que se
describen a continuacion. El nivel de detalle o las necesidades de

cada etapa varian por el proyecto.

Reconocimiento de la necesidad, puede ser actual y grave: un caso
de congestionamiento, falta de acceso a una nueva subdivision o
un centro comercial, una interseccion con un elevado indice de

accidentes, etc. Puede en cambio no ser evidente mientras no se
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redice un estudio que establezca las necesidades presentes y

futuras.

Las metas de la planeacion, deben tener unadirecciény propésitos
especificos. Es preciso establecer objetivos que representen valores
comunales, asi como los medios necesarios para lograrlos. Los
propositos de la planificaci on representan la orientacion en que una

sociedad, regional, estatal o nacional, desea moverse.

Los objetivos se formulan para lograr las metas y |os criterios se

aplican conforme a su cuantificacion.

Estudios de demanda

A partir de la informacion obtenida del estudio de la demanda se
puede proceder a la planeacion. Los volimenes de vigjes estan en
funcion de los usos del suelo y poblacién. Los estudios determinan
la tendencia del crecimiento de la metropoli, desarrollo urbano,
industria y comercio, asi como de los sistemas de transporte y

comportamiento de la demanda.

Andlisisdela demanda

La capacidad se compara con la demanda para determinar las
condiciones de operacion actuales y proyectar 10s requerimientos
futuros. También se obtiene informacién de las caracteristicas de
los viajes como eleccion de modal, frecuencia, lineas de deseo,
corredores, accesibilidad, calidad, etc. (Hay, 1983: 548-551).

Disefio de soluciones

Es recomendable plantear |as soluciones posibles para visualizar
las mejores aternativas para posteriormente evauarlas y
seleccionar la factible. Algunos aspectos a considerar son la
seleccion de modalidad, disefio y ubicacion de la red, nivel de

Servicio y costo, impactos socialesy ambiental es.

Evaluacién de alter nativas

Las aternativas se evallian para determinar |os costos econémicos,
socialesy ambiental es. Determinar las consecuencias significativas
de cada solucién aternativa, incluso la aceptabilidad por parte del
publico objetivo. Comprende dos fases: presentacion y gecucion

del plan. Se presenta la alternativa seleccionada a decisor para su

aceptacion y autorizacion. La jecucion del plan paraimplementar
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la aternativa seleccionada implica establecer el método de
financiamiento, preparar € disefio final, planos, adquisicion de

terrenos, la construccion y puesta en operacion.

La planeacién inicial puede indicar que €l proyecto no se justifica
0 es impracticable, en tal caso la organizacién habra cumplido el
proposito de evitar un gasto innecesario de recursos y esfuerzos
(Hay, 1983: 551, 553).

Para un servicio de transporte con financiamiento privado, una
meta fundamental es la obtencién de utilidad, pero también
satisfacer las necesidades de transporte de los usuarios con calidad
y seguridad (Hay, 1983: 554).

1.3.3 Planeacién estratégica de politicasdetransporte urbano

Tiene como objetivo lograr la utilizacion optima de la
infraestructura vial y de los modos de transporte disponibles para
hacer frente de manera eficaz ala demanda de este servicio de una

region o pais.

Entre los propositos de la planeacion de los sistemas de transporte,
se destaca el mejorar las condiciones de flujos de personasy bienes

dentro de un contexto espacial y econémico global a menor costo

posible en funcién de la zona de estudio, maximizando los
beneficios al mayor nimero de usuarios. Permite tomar decisiones
Optimas hacia la construccién de obras viales, métodos de
operacién paralos sistemas de transporte existentes, implantacion
de modalidades adicionales o dternativas; disminucion de los
impactos socio-econémicos medio ambiente y desarrollar la

secuencia de actividades integrando planesy programas.

El plan estratégico de transporte es una herramienta de
planificacion que establece las directrices para orientar €l
desarrollo del sector y se constituye en €l instrumento fundamental
para formular, evaluar, revisar y andlizar las politicas, planes y

proyectos dirigidos al sector transporte.

Un plan de movilidad urbana es una herramienta de planificacion
gue comprende objetivos y medidas orientadas hacia sistemas de
transporte urbano, eficientes y accesibles. Puede revelar los
desafios reales que unaciudad enfrenta, explicar cémo cambian las
condiciones si la urbe se mantiene en su curso y contribuye a
asegurar que las propuestas de traslado se mantengan ancladasaun

entendimiento solido de lared existente.

El proceso de elaboracidn de un plan de movilidad urbana también

puede ayudar aque unavariedad de actores clave apoye unavision
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en comun paramejorar €l sistemade transporte en sus ciudades. En
resumen, puede brindar posibles y potenciales estrategias para
afrontar los desafios de la movilidad urbana (Bohler, et d., 2014:
1-2).

El Centro de Transporte Sostenible (CST) ofrece una definicion
més completa, un sistema de transporte sostenible es uno que logre
lo siguiente (CST, 2002).

1. Atender las necesidades basicas de los individuos y las
sociedades de manera consistente con la salud humana y del

ecosistema, asi como con equidad dentro y entre generaciones.

2. Asequible, opera eficientemente, ofrece opciones de medios de

transporte y apoya una economia dinamica.

3. Limita las emisiones y desperdicios dentro de los margenes de
absorcion del planeta, minimizay limita el consumo de recursos
no renovables a nivel sostenible permitido, recicla sus

componentes, minimiza el uso del sueloy laproduccién deruido.

Frecuentemente, la planeacion del transporte sigue un enfoque

conocido como «predecir y proveer», se estima el crecimiento de

uso del automdvil privado y se calculan los requerimientos de

infraestructura para satisfacer la demanda. Las decisiones de
inversion en infraestructura en una ciudad tienen impacto

modificatorio de los hébitos de transporte.

El enfatizar en modos de transporte sostenibles como caminar,
andar en bicicleta y € transporte puiblico se asocia a una gran
variedad de beneficios. Desplazarse activamente no solo es bueno
para la salud de los ciudadanos; s la movilidad es planificada
correctamente puede mejorar €l acceso a oportunidades de trabgjo
y servicios sociales uno de los prerrequisitos para e desarrollo
econdmico sdlido y sostenible de ciudades y areas metropolitanas.
Al mismo tiempo, los patrones de movilidad se traducen
directamente en mejor calidad de aire y menos ruido (Bohler, et
a., 2014: 1-2).

Las ciudades también desempefian un papel importante en la
reduccién de gases de efecto invernadero, por tanto, una de las
preocupaciones principales de los planes de movilidad urbana es
guiar laexpansion de estos modos. Es claro que paraunaurbe vale
la pena invertir en soluciones de transporte sostenible, pues
mientras se vuelven més atractivas paralos negocios, el nUmero de
ciudadanos y visitantes se incrementay alargo plazo, el consumo

de energiay la dependencia energética disminuyen.
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Las politicas nacionales de transporte y la planificacién de la
movilidad urbana son € nucleo de la politica climatica, econémica
y de desarrollo urbano. Frecuentemente el servicio requiere de
grandes inversiones y supone una enorme presion sobre el
presupuesto nacional y local, por lo tanto, es esencial disefiar

politicas que respalden € desarrollo sostenible.

Dentro del marco deformulacion de politicas nacionales, los planes
de movilidad urbana pueden ayudar a establecer una consistencia
entre las metas de transporte nacionales y las intervenciones del
servicio local, este tipo de marco debe indicar el como las
iniciativas se relacionan con las metas regionales en varios
sectores, incluyendo salud, energia y ambiente. La reciente
propuesta paralas metas del desarrollo sostenible post 2015 (SDG
por sus siglas en inglés) sugiere objetivos que intentan proveer
acceso universal a una movilidad limpia, segura y reducir los
impactos negativos (Bohler, et a., 2014: 8-9).

L os gobiernos nacional es establ ecen objetivos paralareduccién de
las emisiones de efecto invernadero, contaminacion por residuos
sdlidos, accidentes vial es, dependencia energética de combustibles
fosiles, reduccion de la pobrezay desarrollo econdémico sostenible.

Las politicas de transporte urbano nacional pueden contribuir en

este sentido, a la planificacidn, planes, proyectos y programas de

financiacién e inversion publica y privada orientdndolos a estos
fines. Asi como a la operacién, organizacion de las empresas
prestadoras del servicio; equipamiento y construccién de
infraestructura para €l transporte publico; factores econémicos y
fiscales y tarificacion; gestion, calidad del servicio. Incluyendo la
administracién del transito para mejoramiento de la circulacion y
movilidad (Bohler, et a., 2014: 9).

1.3.4 Formulacién de politicaspublicasdel transporte urbano

Se basa en una secuencia de etapas que se establecen en un
procedimiento  conceptualizado como formulacion  para
giemplificarlo se expone de manera general € contenido del
Manual para la elaboracion de Politicas Plblicas, guia base de
consulta préctica y tedrica elaborada por Carlos Ruiz Sanchez.

(Ver anexo 1, ubicado en pagina 198 dela investigacion).

Existen multiples definiciones de politica publica, todas coinciden
en el objetivo que es atender necesi dades sociales con oportunidad,

calidad, convenienciay pertinencia entre otros atributos.

A continuacion se expone la definicion de Frohock para las

condicionesy realidad politica mexicana. Una politica publica es:
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Una practica social y no un evento singular o aislado,
ocasionado por la necesidad de: conciliar demandas
conflictivas o, establecer incentivos de accion colectiva
entre aquellos que comparten metas, pero encuentra
irracional cooperar con otros (1979: 11).

El procedimiento para la formulacion de una politica publica
consiste en cuatro fases que son:

I. Formulacion Preliminar de Proposiciones Politicas.
1. AndlisisdelasProposiciones.
[1l. Formalizacién de las Politicas.
IV. Formulacion Juridica de las Paliticas (Ruiz, 1996: 12).

Otra manera para formular las politicas publicas del transporte
urbano es a través de tareas (MoUD, 2013: 41) (Ver anexo 2,

ubicado en pagina 212 de la investigacion).

La formulacion de politicas publicas del transporte urbano le
permiten ala ciudad:

1. Analizar y asesorar los problemasy retos del transporte local.
2. ldentificar medidas efectivas y eficientes en cuanto a costes
para superar retos.

3. Entender los diferentes escenarios de desarrollo y opciones

politicas.

4., Concebir losinteresesy expectativas delos usuariosdel sistema
de transporte.

5. Ampliar una vision comin sobre el desarrollo de transporte
urbano.

6. Escoger y coincidir en un grupo de medidas apropiadas y
factibles.

7. Priorizar y programar medidas de acuerdo alos problemas més
urgentes, aloslogrosféciles de alcanzar y de rapidos resultados
en linea con € presupuesto disponible, la implementacion de
capacidades.

8. Armonizar las acciones de los actores clave y crear una gran

aceptacion hacialas intervenciones de transporte.

El criterio de seleccion paralaformulacion de politicas publicas de

transporte urbano debe ser:

Especifico.- Precisamente descrito usando términos cuantitativos

o cualitativos que son entendidos por todos |os actores clave.

Medible.- La situacion actual ha sido medida y es conocida. Los
recursos también estan disponibles para evaluar los cambios

(cualitativos o cuantitativos) que ocurran.
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Alcanzable.- Basado en competencias técnicas, operacionales y
financieras disponibles, asi como acuerdos/compromisos de

actores clave que se han realizado.

Relevante.- Acentla la importancia de formular objetivos
importantes, que empujen lamovilidad urbana hacia delante y que
apoyen o estén alineadas con otros objetivos.

Plazo de tiempo.- Las fechas clave para el alcance de objetivos
estan claramente definidas (Bohler, et a., 2014: 34).

1.3.5 Conceptos aplicables en la elaboracion de politicas
publicas

Paralaformulacion de una politica pablica es necesario considerar
los conceptos que a continuacion se presentan, ya que en la
actualidad €l Gobierno busca implementar herramientas que le
permiten of recer soluciones integrales alos problemas o demandas
gue le hace la poblacién. El sistema de transporte urbano es uno de
esos temas que requieren la operatividad de estas concepciones.

La intersectorialidad en € gobierno y gestién de la politica
social: Lanocién de laintersectorialidad remite, en principio, ala

integracion de diversos sectores con vistas a la solucién de

problemas sociales. Sin embargo, € término tiene diversas

connotaciones segun las premisas que se adopten e, incluso, segin
gué se entienda por sector (UNESCO, 1990: 92).

Mediante las siguientes dos premisas se pretende delimitar
conceptualmente la nocidn de la intersectorialidad y clarificar sus

sentidos, asi como desentrafiar cudles son sus fundamentos.

Primera premisa, la integracion entre sectores posibilita la
blusgueda de soluciones integrales. Esta deduccion le asigna un
fundamento expresamente politico a la intersectoriadidad y se
traduce en la asuncién de que todas las politicas publicas que
persigan estrategias globales de desarrollo, tales como: la
modificacién de la calidad de vida de la poblacién, debe ser

planificaday g ecutada dividiendo € territorio en sectores.

Segunda premisa sustenta una parte del discurso sobre la
intersectorialidad, ya que la integracion entre secciones permite
gue las diferencias entre ellos puedan ser usadas productivamente
para resolver problemas sociales. Esta condicion se relaciona con
el fundamento técnico de la intersectorialidad consistente con la
idea de que crea mejores soluciones (que la sectorialidad) porque

permite compartir 10s recursos que son propios de cada division.
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Puntualizando en la primera premisa los sectores se corresponden
con especialidades del conocimiento que, a su vez, se remiten al
criterio convenciona de organizacién gubernamental (sectores de
educacion, salud, etc.). En cambio la segunda inferencia, los
sectores pueden referir también a las grandes |6gicas de accidn
colectiva y mecanismos de coordinacion social, por tanto, la
intersectorialidad, eventualmente, puede significar la articulacion

entre los sectores publico, socia y mercantil.

Una vez identificados los posibles fundamentos de la
intersectorialidad, a continuacién se presentan los elementos

basicos que formarian parte del concepto.

El primer elemento que destaca es la Integracion, presente en todas
las definiciones de intersectorialidad (Cunill, 2005: 1-2), este
elemento ha sido incluso asimilado a la nocién de
intersectorialidad. Por gjemplo, la UNESCO implementa politicas
socialesintegradas parareferirsealaintersectorialidad (UNESCO,
1990: 95).

La sectorizacion, es un reordenamiento necesario de la realidad
paraactuar sobre ellacon un criterio dedivision técnicadel trabgjo,
pero sblo unavision integradora, asociativa eintersectorial permite

controlar las exigencias de una estrategia global para el desarrollo

[...] & reto de la intersectoriadidad supone la integracion
conceptua de objetivos, la composicién administrativa de agunos
procesos y e derrumbe (al menos hipotéticamente) de cotos
cerrados o feudos (UNESCO, 1990: 95).

Un segundo elemento que construye al concepto es precisamente
La Inclusividad en el sentido de que la intersectorialidad afecta
desde €l disefio hasta la evaluacion de las acciones. Al respecto,
Rufian y Pama (1990: 42) dafirman que € concepto de
intersectorialidad representa no so6lo  un  cuestionamiento
conceptual de las politicas sociales, sino una pauta de accion para
su implementacién. Bajo este marco, a principios de los 80°s, la
Organizacion Panamericana de la Salud definio la
intersectorialidad como el proceso en quelos objetivos, estrategias,
actividades y recursos de cada sector se consideran segin sus
repercusionesy efectos en |os propositos, estrategias, actividadesy
recursos delos demas sectores (OM S/OPS, 1982, citado por Rufién
y Palma, 1990: 130).

Un tercer elemento es la Mancomunidad, dado que la
intersectorialidad supone compartir recursos, responsabilidades y
acciones (Méndez y Fernandez, 2004: 121), por lo tanto,

necesariamente interpela a la solidaridad o a poder. Si se retiene

éste elemento, se hace evidente que la intersectorialidad es un
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proceso politico que como tal envuelve € enfrentamiento de
contradicciones, restriccionesy resistencias, mas alin se erige como
dternativa y, por ende, como critica a lo sectorid. La
intersectorialidad puede cuestionar, de hecho, a menos dos
postulados de la gestién socia (Rufian y Palma, 1990: 42):

« Laestructura de la Administracion Pablica caracterizada por los
Ministerios (en paises con sistemas parlamentarios, no en México
por contar con un sistema presidencialista) que atiende a una

especializacion sectorial.

e Los mecanismos de asignacién de recursos segin partidas

sectoriales.

Por otra parte, la predominancia de un ethos corporativo
profesional convierte a la intersectorialidad en un problema
cultural. Unadelasexpresionesde estalimitante laresefian Rufian
y Pama (1990: 133) a afirmar que es necesario «pensar»

intersectorialmente parallevar a cabo politicas de ese contenido.

Puesta en préctica, la intersectorialidad puede allanar € camino
para la interdisciplinariedad y la transectorialidad. En efecto, la
intersectorialidad puede conducir a la interdisciplinariedad al

facilitar la negociacion entre diferentes puntos de vista, para

deducir sobre la representacion considerada adecuada teniendo en
vista la accién (Forerez, 1995, citado por Jungueira, 2000: 41).
También puede conducir a la transectorialidad al crear una nueva
mirada e instaurar diferentes valores, mediante el respeto de las
diferencias y la incorporacion de contribuciones de cada politica
social en la comprension y superacion de problemas sociales
(Junqgueira, 2000: 43).

De cuaquier manera, mientras varias nociones llaman la atencion
sobre abordagjes alternativos a la disciplinariedad para la
produccion de conocimientos, la intersectorialidad se presenta

Como una estrategia para la solucién de problemas.

Definiciones deinter sectorialidad:

Convergencia de esfuerzos de diferentes sectores
gubernamentales y no gubernamentales para producir
politicas integrales e integradas que ofrezcan respuestas a
las necesidades generales (Méndez y Fernandez, 2003:
74).

Articulacion de saberesy experiencias en € planeamiento,
realizacion y evaluacion de acciones, con €l objetivo de
alcanzar resultados integrados en situaciones complejas,
buscando un efecto sinérgico en e desarrollo social
(Junqueira... [et al], 1998: 52).
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Para que la cooperacion intersectorial pueda hacerse posible tiene
queexistir algintipo de evidencia (o conciencia) de quelasolucion
del problema que ocupala atencién no puede lograrse, atravésde
un solo sector. Lafrustracion con las soluciones monosectorialesy
la distribucion dispersa de los recursos (de informacidn, mandato
legidativo, financiamiento, acceso alas comunidades, etc.) que son
necesarios para solucionar el problema se constituyen, en la
préactica, en uno de los principales factores desencadenantes de la
intersectorialidad (Kalegaonkar y Brown, 2000; 54).

La operacion de la intersectorialidad tiende a sustentarse en la
hipétesis de que nuevas ingtitucionalidades de carécter plura

pueden inducir a mejores patrones de desempefio organizacional es.

Asi, su adopcién como estrategiaintenta aportar: un nuevo criterio
de planificacién y direccion macropolitica; formato de
organizacion del gobierno o de los servicios publicos; abordaje de

las politicas transversales.

De hecho, tanto de la revision de la literatura como de la
exploracion empirica, queda establecido que la intersectorialidad

es un concepto que se materializa, através de formas estructurales.

Existen distintas combinaci ones institucionales dependiendo delos

ambitos de aplicacién de laintersectorialidad, a saber:

Las fases de la gestion: la intersectoriaidad logra abarcar la
institucionalidad encargada de los procesos de formulacién e

implementacién de las politicas o solo de los primeros.

Lacoberturadelaspoliticas: laintersectorialidad puede tratar de
cubrir la totalidad de las acciones publicas; solo las politicas

socialesy respecto de éstas, todas 0 algunas.

La atencién en tales ambitos y sus combinaciones ayudan a
delimitar los ambientes en que se mueve laintersectorialidad y sus
grados de complejidad. Lanecesidad de la intersectorialidad surge
particularmente en |l as situaciones en que se requieren politicas y/o
acciones integrales, las que exigen mezclas de perspectivas y
especialidades. La creciente importancia que esta adquiriendo la
transversalidad (Echebarria, 1998: 62), asi como, el gobierno en
red y multinivel con la consiguiente tendencia ala desaparicion de
las especializaciones, permiten suponer que la insuficiencia de la

intersectorialidad serareforzada en el futuro.

¢Dondeaplicar lainter sectorialidad? Ladeterminacion requiere,
en primer término de enfoques contingentes.
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¢Comodesarrollar un enfoqueinter sectorial inclusivo? Cuando
esaplicadaalaformulacion y alaimplementacién de las politicas
puede desarrollarse, a través de una reorganizacion administrativa
0 mediante del uso de estrategias de gestion integrada, basadas en

d territorio, poblacién o familia.

¢COmo gestionar la intersectorialidad en e disefio de las
politicas? La intersectorialidad aplicada a la formulacion o
planificacion de las politicas requiere de arreglos institucional es ad
hoc, en lo posible desindados de los clasicos mecanismos de

coordinacién interinstitucional.

¢Cudles son los factores condicionantes de la
inter sectorialidad?

Cualquieraque sea e ambito de aplicacion de laintersectorialidad,
hay que considerar la ingtitucionalidad politica dominante,
teniendo en cuenta que acta como condicionante de la

intersectorialidad tanto en € sentido positivo como negativo.

¢COmo crear viabilidad politica a la intersectorialidad?
Minimizando las diferencias percibidas de poder. Ademés hay que
considerar que en tanto la intersectorialidad supone compartir

recursos, responsabilidades y acciones, también se presenta la

posibilidad de resistencias y de luchas de poder. La praxis sugiere

gue hay que disefiar dispositivos ingtitucionales que no sdlo
minimicen esas posibilidades sino que contribuyan expresamente a
la creacion de comuni dades de sentido.

¢Coémo aumentar laviabilidad técnicadelainter sectorialidad?
Asegurando €l financiamiento de la intersectorialidad para crear
sinergias 0 a menos, evitar contra-sinergias dentro de la
Administracion Publica es necesario monitorear integralmente,
sobre todo cuando se trata de introducir una nueva racionalidad

integradora como la que propicialaintersectorialidad.

En conclusion la intersectorialidad y, sobre todo, su gestion
constituyen acciones de las que se dispone poco conocimiento, por
ser temas que presentan nuevos desafios a la gestion piblica, tales
como: €l trabagjo horizontal, la gestién de redes o € de la
transversalidad donde hay bastante retérica pero escasas
herramientas précticas. Para gestionar la intersectorialidad se
requieren de maés pistas, e incluso de més teoria que ayude a
deslindar la especificidad del fendmeno, respecto por gemplo,
gestion horizontal, coordinacion horizontal o la transversalidad
(Cunill, 2005: 17).
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Otro concepto detransversalidad:

Transversalidad: forma de ver la realidad [...] aportando a la
superacion de la fragmentacion de las areas del conocimiento, [...]
maneras de entender el mundo y las relaciones sociales en un
contexto especifico (Magendzo, 2005: 43).

L os conceptos de transversalidad conducen aladefinicion detemas
que articulan & conocimiento pero que surgen de larealidad. Los
argumentos transversales son importantes para el desarrollo, y se
convierten en los ees sobre los cuales se imparten los
conocimientos, un gjemplo de ello son género, ambiente, pobreza,

derechos humanos y sistema de transporte.

Latransversalidad se convierte en una forma de ver los diferentes
aspectos de larealidad, pero con un ge vertebrador que es un tema
transversal, por definicién importante para € desarrollo. Pero no
desde el punto de vistade cada parte o individuo que asume el tema
y lo desarrolla como lo considera conveniente. Se trata de
introducirlo en la vida diaria de la persona, en su toma de

decisiones de todo aguello que vaya aredlizar.

Asi, un Ingeniero Civil puede tomar en consideracion las

condiciones ambientales al construir un puente o una carretera; un

empresario la cuestion de género a decidir sobre aumentos,
ascensos o carga laboral o un funcionario del gobierno a gercer
los derechos de los diversos grupos al momento de tomar
decisiones de promocion de ciertas funciones y actividades. Para
esto, no serequiere que las personas sean expertas en cuestiones de
género, ambiental es o de derechos de las comunidades, sino contar
con criterios para decidir o buscar la informacion necesaria para
ello, esto es un gemplo claro de la incorporacion transversal,
aquello que trasciende o tematico y se convierte en criterios de
decision en nuestra vida

Multidisciplinariedad: significa abordar los temas por varios
tipos de profesionales, sin contacto entre si. Es cuando cada
profesional considera un argumento importante y 1o aborda desde
su optica. No existe contacto entre profesionales y el abordaje de
un contenido comun no so6lo es simple coincidencia, sino ademés

es muchas veces contradictorio (Solano, 2007: 1-2).

Interdisciplinariedad: es un estado mas avanzado, significa ver
un problema desde diversas perspectivas, pero en una forma
consciente e interrelacionada. No es un esquema fécil si se desea
tener resultados, porque implica poner de acuerdo las diversas

percepciones de vida que tiene cada tipo de profesional. Requiere

un liderazgo integrador, a fin de obtener efectos. Se diferencia de
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la transversalidad que tiene un principio y un fin, se aplica para
resolver problemas puntualesy no seincorporaalavida. Tomaen
laprécticalaformade proyectos, con todo lo que ello significa, por
ser un conjunto de actividades pararesolver objetivos con principio

y fin.

Con lo anterior se manifiesta una diferencia importante entre la
interdisciplinariedad y transversalidad; la primera busca resolver
problemas puntualesy la segunda pretende introducir el argumento

en lavidadiaria de latoma de decisiones.

Lamultidisciplinariedad, interdisciplinariedad y transversalidad en
los procesos de toma de decisiones del Estado en América Latina
los esquemas son conceptualmente multidisciplinarios, lo cual
deviene en multisectoriadles y se reflgja en la existencia de muchas
unidades administrativas en cada pais (Solano, 2007: 3).

Es maés, existe la creencia que a cada problema nuevo se debe crear
una nueva divisién administrativa que se encargue de é. Esto

también abona alatendenciade los funcionarios publicos de querer

delimitar su campo de accidn en funcion de su saber profesional
(Solano, 2007: 3).

Sin embargo, existen casos de trabgjo interdisciplinario, es decir

intersectorial, situacion que se puede dar en dos casos:

1. Cuando existe una Autoridad en € tema, caso especifico las

autoridades ambientales de América Latina

2. Cuando existen proyectos de desarrollo integral de ciertas

regiones.

Transectorialidad: una Autoridad es transectorial cuando tiene
influencia y sus decisiones son de caracter vinculante con las
resoluciones de otros sectores. Quizas € concepto de
transectorialidad es el que mas se asemejaatransversalidad porque

convierte en expresion sectorial.

Las autoridades transversales se crean en los paises para atender
problemas importantes pero que trascienden la accion de un solo
sector. Un tema o una autoridad se convierten en transectorial no
solo por decreto, sino cuando las secciones asumen el temay las
decisiones de dicha autoridad como vinculantes, 1o que significa
una asuncion de laimportancia, primero del argumento y luego de

lacapacidad delainstitucién paradirigir adecuadamente la accion.
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Multisectorialidad: esun concepto comun en el Estado por ser la
forma mas arraigada y usual del gobierno de afrontar larealidad o
los problemas (Solano, 2007: 3).

Disciplinariedad: de manera simple podriamos decir que es
moverse, regirse y guiarse seglin el paradigma, es decir, acatar €l
marco conceptual o de referencia, delimitaciones, objetivos,
contenidos y método que tal prototipo le impone a lo que
€conocemos como, asignatura, materia, ciencia o disciplina. La
disciplinariedad, es un modelo heredado en gran parte del periodo
clésico de la ciencia, tiene caracteristicas claras a saber: andlisis,
disyuncién, reduccionismo, objetividad, entre otros (Duque, 2006:
18).

1.3.6 Instrumentos normativos para politicas publicas de
transporte urbano

En México, los gobiernos en sus tres ambitos también tienen
importantes responsabilidades, ademas de educar a la poblacion
sobre nuevas visiones urbanas, deben contribuir unos con otros a
las transformaciones urbanas. Una de sus tareas mas importantes
consiste en ainear las politicasy €l financiamiento entre sectoresy
niveles de administracion. Esto es clave para que e desarrollo

orientado a transporte se implemente de manera exitosa.

Los gobiernos locales deben fomentar politicas y regulaciones
especificas que promuevan el desarrollo orientado al transporte y
alineen la zonificacion, impuestos, estandares de disefio,
lineamientos de expropiacion, reglas de captura de valor e
incentivos. Trabajando juntos, € Estado y las organizaciones no
gubernamentales, particularesy ciudadanos pueden crear un futuro
modelo urbano que dirija a mundo a balancear la actividad
econdémica, la proteccion del medio ambiente y la calidad de vida
(Ramos, 2015: 9).

La Ley General de Cambio Climético (LGCC) en su articulo 34
dispone establ ece que se deben instrumentar planesy programas de
desarrollo urbano que comprendan criterios de eficiencia
energética y mitigacion de emisiones directas e indirectas,
generadas por los desplazamientos y servicios requeridos por la
poblacién, evitando la dispersion de los asentamientos humanos y
procurando aprovechar los espacios urbanos vacantes en las

ciudades.

En este contexto, € Ingtituto de Politicas para el Transporte y €l
Desarrollo (ITDP, por sus siglas en inglés), considera que los
instrumentos pueden ser medios para mejorar la articulacion entre
infraestructura de transporte y tanto la planeacion como la gestion
urbana. De esta forma, se pueden mejorar los escenarios para
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integrar  diferentes l6gicas y capitaizar  oportunidades
inmobiliarias, que permitan unamayor accesibilidad alos sistemas

de transporte.

También enfatizamos que estos i nstrumentos requieren asociacion,
gerenciay consenso entre los agentes publicos y privados, por lo
gue su gestion es complgja y requiere tiempos largos de
implementacion. Los beneficios alargo plazo pueden ser mayores
a cimentar el camino hacia ciudades mas sustentables, saludables
y equitativas (Ramos, 2015: 11).

Leyes de movilidad y transporte: establece instrumentos de
desarrollo urbano que son las areas de Transferencia para €l
Transporte (ATT), consisten en la determinacion de espacios
destinados a la conexion entre los diversos modos de traslado que
permiten un adecuado funcionamiento del transito peatonal y
vehicular (LMDF, art. 9, f. I11).

Ademés, referidas leyes sefidlan que la infraestructura para la
movilidad contard con é&reas de transferencia destinadas a la
conexion de los diversos modos de transporte para lo cua la
Administracion Pdblica debe instrumentar acciones encaminadas a

crear, conservar y optimizar estos espacios. Asimismo, se prevé

gue para estos efectos, la Secretaria de Medio Ambiente

(SEDEMA) emitira el Manual de disefio y operacion de las Areas
de Transferenciaparael Transporte en el Distrito Federal, asi como
los estudios y acciones necesarias paralareconversion de las éreas
de transferencia existentes con objeto de mejorar su infraestructura
y servicios (LMDF, art. 187).

Sin embargo, debido alareciente promulgacion de laLMDF, este
manual alin no ha sido elaborado y las &reas de transferencia para
el transporte tampoco han sido reglamentadas. Esto genera una
oportunidad parael Gobierno del Distrito Federal (GDF) deincluir
criterios de integracion urbana tanto en e manual como en €

reglamento pendientes de publicacion (Ramos, 2015: 48).

No obstante, € articulo 188 de la LMDF considera que este
instrumento administrativo es un mecanismo relevante para
garantizar condiciones de accesibilidad, niveles Optimos de
servicio de los modos de transporte, intermodalidad e informacion

y principios.

La LMDF prevé que se coordine con las entidades federativas
colindantes con el Distrito Federa para la creacion de éreas de
transferencia para el transporte en las zonas conurbadas (LMDF,
art. 190). Destacan las Estaciones de Transferencia Modal (ETM)
del Estado de México, instalaciones con equipo tecnol égico donde
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converge el transporte de alta capacidad con otro u otros medios de de transporte. Contrario a lo que establece € Desarrollo
transporte (CAEM, art. 17.4, fr. IV), ya que tenemos gjemplos de Orientado a Transporte.

su aplicacién como la de Cuatro Caminosy la Paz.
3. Aunado alamezcla de usos de suelo viene una diversificacion

Para estar en condiciones de propiciar € desarrollo orientado a en laproduccion de vivienda en cuestién de niveles de ingreso:

transporte en México es necesario realizar modificaciones minimas una casa con tipologia de construccion incluyente con los

alas herramientas de ordenacion existentes en los distintos niveles estratos sociaes, asi como las estructuras de los hogares.

administrativos para lograr una nueva forma de pensar la ciudad, Ademas, se requiere una zonificacion menos orientada a

para esto es importante tener en cuenta: control y prescripcion de usos y més a la regulacion de la

intensidad de cargadel desarrollo urbano, asi mismo larelacion

1. Una gestién integral de los espacios para estacionamiento, con el espacio publico.

mediante un control de la via plblica para € uso de
) ] } . ] L 4. En €l caso de fusion de predios, planes maestros, areas de
estacionamiento, através de politicas de precio y aplicacién de ] ] ]
i o gestion estratégica y demas proyectos urbanos estratégicos, se
reglamentos, los parquimetros o “estaciond metros’ han
) o debe regular €l tamafio de las manzanas y de las secciones de
demostrado ser uno de las herramientas més eficaces para €
o calle para impulsar e desarrollo urbano compacto y de
control de lavia pablica.
proximidad. Es importante mencionar que una estructura

o o . urbana adecuada a los planes y programas de desarrollo urbano
2. Eliminacién de requerimientos minimos por uso de suelo y la i ] ) _
) . . . ) ] no sblo regula los espacios privados, es necesario extender
implementacion de cantidades maximas de estaci onamiento por B B o
. . estos hasta la regulacion y gestion del espacio publico,
proyecto en relacion al uso de suelo. Es posible observar que ] o o o
o ) extendiendo las atribuciones de la Administracion Publica
los nuevos proyectos ya sean de vivienda o comerciales, cada ] ] .
i i . sobre el disefio y aprovechamiento de estos espacios.
vez incrementan més su capacidad de lugares para

estacionamiento, esto induce aque el automavil seael principal

medio de transporte resténdole asi importancia a otros medios
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Cabe destacar que la planeacion urbana articulada en un conjunto
de politicas y proyectos de movilidad puede coadyuvar a la
reduccion de emisionesy promover economias bajas en emisiones
(Ramos, 2015: 41).

1.3.7 Gestién de politicas publicas de transporte urbano

El gercicio de elaboracién de politicas publicas para efectos
metodol 6gicos, puede ser descrito como un conjunto de actividades
interrelacionadas e interdependientes que, al menos, incluye: a) la
construccion de la agenda formal, es decir, la eleccién prioritaria
de los temas y problemas que habra de abordar € gobierno; b) la
especificacién de las opciones de solucién en torno alguna de las
cuales habra de seleccionarse; c) una decision de la autoridad
competente para determinar la alternativa de solucion masviabley

d) laimplementacion de dicha solucion (Kingdon, 1984 2-3).

Dorantes y Aguilar (2012), en su articulo denominado “agenda
comunicativa paralaimplementacién exitosade politicas publicas”
sefidla que la construccion de la Agenda, la primera etapa es la
hechura de politicas que constituye un procedimiento mediante €
cua los problemas sociales, frecuentemente controversiales, se

ubican en los primeros lugares de la agenda formal del gobierno

para buscarles una solucién sociamente satisfactoria que surgira

de una lista de opciones disponibles y técnicamente viables, cuya
determinacion conforma la segunda etapa de la elaboracion de

politicas, denominada especificacion de alternativas.

La tercera fase incluye la manera como la disyuntiva elegida se
somete aun proceso de toma de decisiones, con objeto de que, bajo
condiciones de factibilidad politica, sea aceptada por quienes
autorizan la politica en cuestion. Finamente, la implementacion,
gue puede resumirse como €l periodo durante €l cual los servicios
ofrecidos se confrontan tanto con la politica adoptada como con su

plausibilidad o aceptacién social.

En resumidas cuentas, constituye €l periodo en la cual la decision
de politica asumida cobra o no realidad y en qué medida. Debe
quedar claro que €l éxito alcanzado en uno de esos procesos no
necesariamente implica el triunfo en los otros. Asimismo, que
ninguin esquema de politicas, por bien planeado que sea s esto es
posible, asegura €l éxito en su realizacién, yaque ellas, como toda

acci6n humana, no funcionan en un escenario vacio.

Es por causa de estas evidencias que las politicas, ademés de su
viabilidad técnica, requieren el componente de factibilidad politica,
es decir la aprobacién tanto de los servidores publicos encargados
de su puesta en préctica como de los beneficiarios de la misma,
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considerado el publico objetivo. Proceso necesario en tanto que sus

resultados af ectan de manera relevante su realizaci6n efectiva.

Unarazon del fracaso de las politicas se debe en parte a errores de
disefio, en parte afallas en suimplementacion (Aguilar, 1993: 16).
Diversos estudios en areas de politica publica han identificado
varios factores cruciales asociados con la incertidumbre y la
dificultad que caracterizan a la implementacién; uno de ellos
corresponde alos problemas de comunicacion al interior y entrelas
instituciones encargadas de la realizacién de la politica (Sabatier y
Mazmanian, 1981: 327).

Ello confirma la conviccién que en politica no basta nunca con la
decisién, aunque sea unadecisién técnicamente correcta; yaquelas
decisiones, para ser factibles, deben ser entendidas, legitimadas,

aceptadas y puestas en préactica (Majone, 1978: 67).

Por lo tanto no debe sorprender que exista un consenso entre los
analistas delaelaboracion de politicasrespecto aquelarutaexitosa
para la implementacion de los programas correspondientes
depende, bésicamente, de dos condiciones: por un lado, que €l
gobierno defina de manera ampliay clara los problemas sociales,

gue conceptlie objetivamente las dternativas de solucidn

disponibles y que tome las mejores decisiones a su acance; y por

el otro, que los encargados de su consumacion las comprendan y
apliquen cabalmente. Esta Ultima se logra mediante un amplio
proceso de comunicacion y persuasion, de tal suerte que las
politicas se transformen en accion administrativa coherente pero

sobre todo, eficientey productiva.

En esas condiciones, la politica y comunicacion constituyen dos
variables interdependientes, por lo que, la dltimano debe limitarse
a conformar una pequefia parte del més amplio proceso de la
elaboracion de politicas o Gnicamente adar cuenta, por mas publica

gue sea de las resol uciones tomadas.

En cada una de las etapas que conforman la hechura de politicas,
los procesos de comunicacion, dentro y fuera de las instituciones
constituyen en elemento central, si bien no el Unico, contribuye en

laimplementacién exitosa de la politica adoptada.

La comunicacién efectiva, en consecuencia, debe ser parte
endégena y no meramente incidental a proceso de confeccion de
politicas publicas. No cabe duda, entonces, que lacomunicacién es
la esencia de las politicas, tanto en sus procesos como en sus
productos (Cobb y Elder, 1981: 124). Esto es, no sdlo en €
momento posterior a la eleccion de la politica, sino a lo largo de

todas las etapas que involucra su elaboracion e implementacion.
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La comunicacion, en relacion con la elaboracion de politicas
publicas, es el proceso fundamental que siguen los ciudadanos y
las autoridades gubernamentales para llegar a juicios moralesy a
la eleccion (o rectificacion) de politicas. De estaforma, el didlogo
entrelos involucrados produce resultados que estan mas allade los
métodos autoritarios o tecnocréticos frecuentemente utilizados en

la elaboracion de politicas.

La politica publica puede entenderse como parte de un proceso
continuo de comunicacion y retroalimentacion cuya dinamica esta
estructurada y constrefiida en funcion de las capacidades
comunicativas, es decir, de laeficienciay laeficacia para explicar
y convencer a los actores involucrados mas relevantes por qué se
ha decidido un curso de accion (Chafee, 1975: 160).

O sea, un mecanismo de consulta, debate, explicacion, justificacion
y persuasion, para sustentar la decision sobre bases conceptuales,
ideolégicas y politicas en concordancia con las condiciones reales
de su entorno, y con ello articular el consenso, anticipar probables
consecuencias e implicaciones no previstas y, en gran medida,

reducir laincertidumbre en torno a posibles conflictos sociales.

Todo lo anterior permite concluir que toda politica piblica debe

contar con unaagenda comunicativa que aspire aconstituirse como

factor decisivo en laimplementacion exitosa de politicas publicas,
respondiendo a la proposicion de que ni los objetivos ni las
especificaciones pueden ponerse en préactica, a menos que se les
exprese con claridad, pertinencia y oportunidad suficiente, de
modo que los responsables de la implementacion del programa
puedan saber qué es lo que realmente se espera de €llos. Esto
significa, en los hechos, reconocer laconsubstancialidad de politica

y comunicacién.

Laimplementacion de politicas y la comunicacion institucional.

La implementacion establece una serie de retos entre los que
destaca la promocion, dentro del sistema operativo
correspondiente, de una cultura organizacional con mayor
capacidad de respuesta y orientada tanto a prestador del servicio
como al usuario, detal suerte que aguél se comprometacon su tarea
y ésta, la comunidad beneficiaria, confie en los servicios publicos
y se convenza de la utilidad de contribuir por anticipado a la
atencién de sus problemas y, en consecuencia, coadyuve con €l

éxito de la politica en cuestion.

Para poder contender con ese 'y otros retos, se debe tener presente
que la eficiencia de la implementacion es mas el resultado de

procesos interactivos y complejos de didlogo y negociacion que de
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una simple progresion lineal, automética, de los modeos de
eleccion racional. Es por ello que una realizacion efectiva de la
politica exige, entre otros aspectos, que las normas y los objetivos
de cada programa sean conocidos, comprendidos y aceptados
plenamente por todas las personas y en todos los niveles de la

institucién. También por los que se encuentran fuera de ella.

Agenda comunicativa para laimplementacion.

La politica trasciende la decisién gubernamental, ello implica que
ademas de ser competente para resolver los problemas técnicos,
administrativos y presupuestales que le plantea la realizacion de
sus objetivos, la politica debe tener la capacidad de solucionar los
problemas de informacion y comunicacion que se presentan desde
e nivel decisorio hasta los estratos de operacion, que involucran
tanto al prestador del servicio como al publico beneficiario. Sigue
asi una doble légica: la de laracionalidad instrumental y lade la
racionalidad comunicativa (Aguilar, 1997: 23-24). Esto es, se
ponen en sintonia politica y comunicacion. Es menester, en
consecuencia, adscribir a proceso de elaboracion de politicas una

agenda comunicativa, es decir, un plan integral de comunicacion.

Bases del disefio estratégico.

El disefio estratégicoy el plan operativo de laagenda comunicativa
congtituyen el marco unitario de referencia al que se deberan
remitir todos los actores que representan un papel importante en el
sistema operativo, encargado de la implementacion de la politica
de que setrate. Buscaencauzar unamismalecturade los problemas
y oportunidades, poniendo en comin unos mismos objetivos y
valores y un lengugje compartido, facilitando € didogo y €
consenso. Asimismo, orientar hacia un mismo vértice la toma de
decisiones y, sobre todo, dar coherencia a la pluralidad de
voluntades en los niveles de actuacion y ala enorme complejidad
de las actividades que se llevan a cabo en la dependencia

correspondiente.

Conceptos, definicionesy proposiciones primordiales.

Cabe advertir que |la perspectiva adoptada paralarealizacion de la
Agenda comunicativa se sustenta en un enfoque combinado de las
teorias sociologica, administrativa, psicolégicay comunicacional,
gue centra su atencion en latension existente entre las necesidades
de los individuos, las necesidades vitales de las organizaciones y,

sobre todo, las percepciones y expectativas de los publicos

beneficiarios del servicio en cuestion.
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El proyecto de comunicacion se fundamenta en dos de las
caracteristicas distintivas de las politicas: la magnitud del cambio
requerido y la necesidad del consenso para lograrlo. Por ello se
construy6 sobre la base de las siguientes proposiciones, envueltas

en cuatro dimensiones en relacién con:

La implementacion, se sustenta principalmente en la construccion
de consensosy de solidas rel aciones interpersonal es entre todos los
miembros de la ingtitucién, y entre éstos y los beneficiarios del
servicio. Por consiguiente, los rasgos del proceso de
implementacion que més importan son aquellos que inciden en la
motivacion individual, en la participacién proactivay profesional

y en la cooperacion interpersonal .

El proceso de implementacion es necesariamente un proceso de
comunicacion entre los actores institucional es. En consecuencia, la
calidad de la comunicacion y de las relaciones interpersonales en
las ingtituciones determina, en buena medida, la eficacia de las
decisionesy de las acciones correspondientes. Laimplementacién
no reside solamente en el grado hasta e cua se conformen los
gjecutores a la politica prescrita, sino en la capacidad del proceso
mismo de generar consensos en torno alas metas y de fomentar e

compromiso con la politica por parte de quienes deben ponerlaen

préctica

Las ingtituciones, éstas deben funcionar para satisfacer los
requerimientos socialesy psicol gicos de losindividuos buscando,
ademés, maximizar racionamente sus valores:. relativa autonomia
y control sobre su trabajo, participacion en las decisiones que los
afectan, aprendizaje mediante la préactica cotidianay compromiso
con la propia institucion y sus objetivos. Asimismo, deben
establecer los mecanismos de comunicacion estratégica para
buscar maximizar los resultados mediante la participacion y €
compromiso individual y colectivo en todos sus niveles, pero sobre
todo en € operativo, incidiendo sobre los factores que condicionan

la participaciony el consenso.

En una organizacién, las personas se inclinan con mayor
probabilidad a desempefiar sus funciones al maximo de capacidad
cuando se les mantiene informados, en relacion con los grandes
objetivos de la politica y se les escucha en torno a sus

preocupaciones cotidianas.

Losoperadoresdel servicio, en lamedidaen quelamayor parte de
laresponsabilidad de las decisiones operativas recae en los niveles
inferiores de la ingtitucién, € centro gravitacional de la actividad
institucional son los trabgjadores y su organizacion laboral,
comprometidos en una tarea coman. Por lo tanto, la informacion,

es decir, las declaraciones de propdsitos, los juicios de valoracién
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y la expresion de los cambios necesarios, debe ser transmitida a
través de todos los niveles del organismo con agilidad y
pertinencia, y sin temor de que acarreard consecuencias sociales

negativas.

Los trabajadores en € nivel de ventanilla, sobre todo, deben
caracterizarse por un acuerdo mutuo en torno a las metas, por una
comunicacion abierta entre todos los participantes, por laconfianza
y € apoyo mutuo entre los miembros de lainstitucion, por € pleno
aprovechamiento de las aptitudes y actitudes positivas de sus
integrantes y por una capacidad de prevencién y, en su caso, una

gestion eficaz de los conflictos.

La comunicacion, el proceso de comunicacion interna en la
cuspide de la institucién debe comenzar por una profunda
comprensién de lo que es realmente importante en labase. Si no se
define con claridad en donde se ubican €l nivel y € contexto de
operaciéon directa y cudles son las percepciones, actitudes y
comportamientos de los responsables respecto a la politica a
implementar, sus formulaciones subvierten lo que se suele
considerar como € flujo normal de los mensgjes, que van de arriba

hacia abajo y de adentro haciafuera.

En un programa de comunicacion eficaz, los problemas en la
implementacién no se conciben solamente como resultado de un
deficiente control administrativo ni de la persistencia de rutinas
burocréticas, también surgen de la ausencia de una Agenda
comunicativa que articule consenso y compromiso de los

responsables operativos.

La estrategia de comunicacion considera dos de las principales
formas comunicativas: directa o cara a cara (dirigida a personal
operativo) e indirecta o de dos pasos (orientada a las
organizaciones profesionales y académicas en la materia). Una
refinada combinacién de ambas derivara en una comunicacion

efectiva.

Un plan de comunicacion tendra un mayor efecto si quienes lo
ponen en operacion logran concentrar la energia, laatencion y las
habilidades de los responsables de la implementacidn, haciendo
coincidir todos los recursos comunicativos en cada uno de los
campos de operacion, de acuerdo con cada circunstancia

especifica.

Una agenda comunicativa exitosa debe ser lo suficientemente
flexible como para permitir que se desarrolle de manera libre —y

se enriquezca— en funcion de las variables cambiantes de cada



M.EN I. GILDARDO MARTINEZ MUNOZ EJ ""

r.. el e Ariistn y Diacis

contexto de aplicacion. El resultado de cada tactica comunicativa

constituird siempre € punto de partida de la siguiente.

Finalmente, de acuerdo con la medida en la que el proceso de
comunicacion permita ajustar la implementacion a las
formulaciones de la palitica, 10s responsables de la misma podran
invertir mayoresrecursos, pero no en laimposicion del acatamiento
de sus politicas, sino en latareade ayudar alas unidades operativas
(federales, estatalesy municipales) adesarrollar unacapacidad méas
independiente para producir vehiculos de comunicacion
innovadores y més adaptados a sus propios contextos, que

garanticen mejor e cumplimiento de los objetivos.

Atributos

L os siete atributos que sustentan este plan de comunicacion son:

Estratégico, la comunicacion debe ser administrada con criterios
estratégicos, del mismo modo que hay que someterlaareglasclaras
de juego y a procedimientos tacticos, para crear un ambiente de
consenso entre los participantes que derive en la aceptacién y

apropiacion de la politica aimplementar.

Bidireccional, € plan esta orientado a comprender como los
profesionales operativos ven alainstitucion y como experimentan
los problemas que puedan surgir en su relacion con las autoridades
y con los beneficiarios del servicio, con objeto de reorientar no sblo
la comunicacion sino también a propio emisor y su programa

operativo.

Simétrico, los efectos perseguidos se suponen beneficiosos para
todos los protagonistas del proceso de implementacion: las
autoridades, los profesionales del programa y la poblacion a

beneficiar.

De mutua comprensién, no se trata de persuadir sino de encontrar
una mutua comprension entre autoridades y operadores a nivel de
cale.

Consensual, la estrategia propuesta se basa en la blsqueda de una
formallciday sistemética para alcanzar un compromiso en € que
las necesidades y demandas de todos los participantes sean

tomadas en cuenta.

Productivo, la comunicacion no puede disociarse de la accion: no
se actlla primero y se comunica después. No basta con hacer bien

las cosas; hay que explicarlas.
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Seminal y replicable, e plan considerado brinda la suficiencia
temporal para elaborar “estrategias de siembra’ que permitan el

arraigo y € desarrollo del proyecto hacia €l largo plazo.

Bases metodol 6gicas.

Para que €l plan de comunicacion sea adecuado, hay que realizarlo
siguiendo un método definido y planificado en funcion de los
objetivos tanto de la politica como de comunicacion, del contexto

donde sevan allevar acabo y de |los recursos existentes.

El plan general propuesto se basa en l0s presupuestos y atributos
mencionados. L os detalles de este esguema estan supeditados a su
l6gica subyacente, adscrita a la politica en cuestion. Su objeto
primordial es colaborar para enlazar directamente las decisiones
politicas con € punto exacto en que sus efectos se manifiestan. Sus

principal es fundamentos metodol 4gicos se enlistan a continuacion.

El plan opera de acuerdo con €l ciclo repetido de mejora continua:
planear- hacer-verificar-actuar; o sea, se trata de un programa
abierto de planeacion permanente. El presupuesto econémico se
sustentara en la seleccion de las siguientes areas, acorde con la
metodologiade la Administracion Profesional de Proyectos (APP):

alcance (qué y qué no incluye € proyecto), tiempo (programa y

caendario de entregas), costo (presupuesto), caidad
(requerimientos, normas y estdndares), recursos humanos (disefio
y gecucién) y comunicacion (informacion, juntas y reportes).
(Chamoun, 2002: 32)

Los cinco procesos interdependientes que componen el proyecto
son: @) inicio (su vision), b) planeacion (€l como), ¢) gecucion (su
gestion), d) control (comparacion entre lo planeado y 1o g ecutado

y correcciones) y €) cierre (bitacoray lecciones aprendidas).

Cabe sefidar, finamente, que cada institucion posee una cultura,
objetivosy formas de actuar quele son propias. Por lo tanto, € plan
debe gjustarse a estos elementos, por eso es conveniente que se
analice, discuta y enriquezca con las proposiciones de las
autoridades y del persona responsable de la comunicacion
institucional.

Objetivos estratégicos y operacionales.

El objetivo estratégico del plan propuesto es colaborar con las
unidades operativas para responder al reto, también estratégico, de
generalizar una cultura organizacional con mayor capacidad de

respuesta orientada al usuario, de tal suerte que la sociedad

comprenday experimente los beneficios de la politica en cuestion,
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propiciando una formacién ciudadana que logre promover una
conciencia y una movilizacion social en defensa de los fines

sociales de la politica en cuestion.

Paralograr €l objetivo general, es necesariala puesta en marcha de
una estrategia de comunicacion que contemple la definicion de
politicas, la planeacion y la programacién de estrategias operativas
y lineas de accién, para conducir lainformacién pertinente ajuicio
de las autoridades, dando cumplimiento a mandato legal que
sustenta la politica. Para alcanzar mayores niveles de concrecién,
e objetivo general se traduce en objetivos méas concretos. @)
Convertir los datos en informacion estratégica; b) prever € rumbo
y orientar €l disefio de la comunicacion de la institucion
responsable de la politica; c) traducir los objetivos del disefio
estratégico en lineas y acciones concretas y d) hacer ddl reto
estratégico de comunicacion una oportunidad con verdadera

posibilidad de lograrla.
Nivelesy calendario de operacion.
El plan de comunicacion estratégica propuesto considera que la

comunicacion, para ser mas efectiva, se debe realizar en todos los

ambitos de actuaci 6n de cada participante, tales como: a) individual

(personal, familiar y comunitario), b) institucional (dependencias

involucradas), ¢) gremia (organizaciones laborales, profesionales
y académicas) y d) colectivo (organizaciones sociales). Abarca
integralmente al &mbito de los servicios sociales que incluye las

siguientes dimensiones:

a) Interno, personal operativo del sistema. En esta vertiente se

buscara garantizar laimplementacion de lapolitica;

b) Externo, entidades, profesionales y organizaciones cooperantes
fuera del sistema operativo, pero relacionados con él. En esta

dimensién se conseguira el mayor respaldo alapolitica;

¢) Coordinador, personal directivo del sistemay de ingtitucionesy
organi zaciones cooperantes. Este nivel supone el disefio, operacion

y control del plan de comunicacion.

Cada entidad federativa tendra su propio comité para actuar en los

ambitos de los gobiernos estatales y municipales.

Con objeto de conocer sus variaciones en el transcurso del tiempo
y tener una vision més aproximada de la realidad, € proyecto
comprende la operacion del plan con una vision integrada de corto

plazo (un afio), mediano plazo (tres afios) y largo plazo (seis afios).
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Lineas de accién

El plan contempla los conocimientos (saber), habilidades (saber
hacer) y herramientas (métodosy técnicas) para satisfacer, cumplir

y superar las necesidades y expectativas de la unidad operativa.

Establece cinco rubros generales y once lineas de accion que
deberan ser enriquecidas y complementadas en funcion del
contexto de aplicacion, experiencias préacticas cotidianas y
resultados concretos. Los elementos generales son: a) disefio
estratégico (¢qué hacer?); b) investigacion (¢en qué contexto?); c)
aplicacién: emisores (¢quién dice?); mensajes (¢qué?); receptores
(¢a quién?); canales (¢donde?), ¢con qué efectos?; d) presupuesto
y apoyos alaoperacion (¢con qué recursos?) y €) control (¢con qué
efectos?).

Las lineas de accién, no necesariamente seriadas, son:

|. Elaboracion del disefio estratégico.
I1. Aplicacion de una encuesta sobre conocimiento, actitudes,
creenciasy précticas (CACP).
I11. ldentificacién de los principales emisores.
IV. Definiciény caracterizacion de publicos.

V. Indicey matriz de riesgo.

V1. Elaboracion delos gesy sub gjes rectores de los mensajes.
VII. Auditoria comunicoldgicainterna.
VIII. Plan ampliado de medios de difusion.
IX. Monitoreo deinformacion interna
X. Capacitacion parala comunicacion.
XI. Supervisién, evaluacion, y administracion del proyecto en

CUrso.

No debe sorprender, por tanto, que exista un consenso entre los
analistas de laelaboracién de politicasrespecto aquelarutaexitosa
para la implementacion de los programas correspondientes
depende, basicamente de dos condiciones: por un lado que €
gobierno defina de manera ampliay clara los problemas sociales,
gue conceptlie objetivamente las alternativas de solucion
disponibles y que tome las mejores decisiones a su alcance; y por
el otro, que los encargados de su consumacion las comprendan
cabalmente. Esta Ultima condicion se logra mediante un amplio
proceso de comunicacién y persuasion, de tal suerte que esas
politicas se transforman en accidn administrativa coherente v,

sobre todo eficiente y productiva

La implementacion exige que tanto la sustancia de la politica

publica como los objetivos del programa correspondiente sean

conocidos y comprendidos planamente, sin excepcion, por todos
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los miembros de la institucion responsable de la politica
autoridades, profesionalesy trabajadores, entodoslosnivelesdela

institucién operativa, y beneficiarios del servicio.

Por €llo, al proceso de elaboracion de politicas debe adscribirse una
agenda comunicativa o un plan estratégico de comunicacion que
responda a la proposicion que ni los objetivos ni las
especificaciones pueden ponerse en practica, a menos que se les
exprese con claridad, pertinencia y oportunidad suficiente, de
modo que los responsables de la redlizacién de los programas
puedan saber qué se espera de ellos y actlien en consecuencia. En
suma, conectar comunicacion y politica, reconociendo la
consubstancialidad de ambas categorias esenciales a los procesos

de politicas.

Podemos decir que para poder desarrollar las politicas publicas del
Sistemade Transporte Urbano de Pasgjeros por Autobus (STUPA),
setienen que analizar todos |os aspectos que rigen al sistema, para
asi poder llegar aun modelo (desarrollado en el siguiente capitul o)
gue no deje aislado ningln aspecto y que al final las politicas sean
los mas veraces y que €l Sistema de Transporte Urbano de
Pasgjeros por Autobus (STUPA), sea aceptado por la sociedad que

lo use.
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II. DISENO DE UN MODELO DE ANALISISDE POLITICA PUBLICA
PARA EL SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS
POR AUTOBUS
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2.1 Revision de estudios similar esen temascomplementariosde
gestion y politica publica detransporte urbano

2.1.1Ejemplo de politicas publicas para €l transporte urbano

La expansion urbana desordenada, la creciente necesidad de
movilidad a mayores costos y €l deterioro del medio ambiente son
actualmente | os principal es problemas que enfrentan los gobiernos
de las ciudades del mundo. Les estédn dando atencion de diversa
manera, con politicas publicas que son formuladas, instrumentadas,
gestionadas a través de planes, programas y acciones mediatasy a
largo plazo, enfrentando condiciones contextuales extremas
politicas, socialesy econémicas, particularmente algunos paises en

vias de desarrollo de Africa, AméricaLatinay Asia.

Actualmente, una mitad de la humanidad vive en ciudades y la
poblacién urbana aumentd desde aproximadamente 750 millones
en 1950 hasta 3.600 millones en 2011. Hacia 2030, casi un 60% de
la poblacién mundial residira en zonas urbanas. El crecimiento de
las ciudades significa que deberan prestar servicios a cantidades de
personas sin precedentes; servicios como vivienda y educacién a
costos accesibles, agua potable y alimentos, aire puro, un entorno
libre de delincuenciay transportes eficientes. (UNCSD, 2012: 18).

En general, lostransportes son lafuente de un 13% delas emisiones
mundiales de gases de efecto invernadero. Actualmente, los paises
industrializados son las fuentes principal es de emisiones generales
de gases de efecto invernadero, pero el 80% del aumento previsto
seglin las proyecciones hasta 2030 es atribuible al transporte vial
en los paises en desarrollo, principa mente | os paises con mercados
emergentes. Es importante contar con sistemas de transportes
eficientesy eficaces paraun buen acceso alos mercados, el empleo,
laeducacidny los servicios bésicos, factores deimportanciacritica
para reducir la pobreza. Las actuaes pautas de evolucién del
transporte no son sostenibles y pueden agravar tanto los problemas
del medio ambiente como los de lasalud (UNCSD, 2012: 18).

Propuestas para Rio+20

En las negociaciones para Rio+20, se han presentado propuestas a

fin de:

* Incorporar el desarrollo urbano sostenible como componente
fundamental de las politicas nacionales;

» Promover un enfoque integrado de la planificacion y construir
ciudades sostenibles dotandolas de eficaces redes de transportes
y comunicaciones, edificios méas respetuosos del medio

ambiente, asentamientos humanos eficientes con sistemas de
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suministro de servicios eficaces, megjor calidad del aire y del
agua, preparacion para desastres y respuesta a los desastres, y
aumento de laresiliencia frente a cambio climético;

» Adoptar modalidades de desarrollo y expansion de las ciudades
gue sean racionales desde el punto de vistadel medio ambientey
delautilizacion de latierra (UNCSD, 2012: 18).

Desarrollo urbano y movilidad en América Latina

La forma de ocupacion de las grandes areas urbanas, asociada a
proceso desigual de ubicacion de empleos y servicios publicos,
genera un patrén cadtico de circulacion de personas y mercancias.
Estos patrones y mecanismos presentan graves problemas paralos
usuarios mas vulnerables como son los peatones y los ciclistas
(falta de veredas o cruces y rutas seguras) y para la mayoria de la
poblacion que necesita del transporte publico (deficiencias de
oferta, mala calidad del servicio y altas tarifas). Por otro lado, los
grupos con mayor ingreso y su uso creciente del automdvil
colaboran en la dispersion urbanay la utilizacién intensiva de un
sistemavia limitado que, ademés, necesita servir adecuadamente

alos vehiculos de transporte colectivo.

Este patrén de movilidad genera graves externalidades negativas

como la contaminacion del aire, la accidentalidad y la congestion

vial, que asume proporciones gigantescas y particularmente en
Buenos Aires, Sdo Paulo y Ciudad de México.

En la actualidad estos problemas son muy graves, y en el futuro la
situacion podria empeorar. CEPAL estimaque d cierrede 2010 la
poblacién urbana de América Latina fue de 441 millones de
habitantes. Se calcula que esta poblacién aumentaraa 531 millones
en 2020y a597 millones en 2030 (CEPAL, 2008), lo que agregar,
respectivamente, 90 millones y 155 millones de habitantes a las
areas urbanas de laregion. Al considerar solamente €l incremento
entre 2010 y 2020, los 90 millones de habitantes urbanos
adicionales realizaran cerca de 150 millones de vigjes diarios, sean
éstos a pie, en bicicleta, en transporte publico, en automovil o en

motacicleta (Banco de Desarrollo de América Latina, 2011: 15).

Reporte nacional de movilidad urbana en México 2014-2015

L os centros urbanos actlian a manera de iméan, atraen a personas
gue buscan oportunidades para mejorar su nivel de vida, 1o que
resulta en un crecimiento acelerado de la poblacion urbana y la
concentracion de actividades econémicas que, a su vez, derivan en
unaexpansion territorial delasurbes. Enlamayoriadelasciudades
mexicanas este proceso se caracterizo por una escasa planeacion

urbana, lo que ha generado procesos de expansion, dispersion,
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fragmentacion y exclusion hacia las periferias, mermando
eficiencia a la movilidadl y posibilidades de desarrollo. Los
gobiernos tienen un rol estratégico, mediante las politicas de
desarrollo urbano, vivienda y movilidad, pueden incidir en los

factores que influyen en la eficiencia de las ciudades.

Por gemplo, en lo que se refiere a densidades, inciden en la
concentracion de laactividad econdmica, la estructuray expansion
urbana; y respecto a la mezcla de usos ddl suelo, en el disefio
urbano, los sistemas de transporte publico, asi como en ladotacion
y la infraestructura vial, entre otros. Ante la fata de politicas
integrales, la concentracion de la poblacién en zonas urbanas y la
dispersion de los desarrollos habitacionales tienen impactos
negativos en la movilidad de las ciudades, tales como el deterioro
ambiental, el fomento a uso del transporte privado, congestién vial
y €l deterioro de lacalidad de vida.

El proceso de urbanizacién se potencia, en primer lugar, en las 59
zonas metropolitanas (ZM) en donde viven 65 millones de
habitantes (57% de la poblacién de México), en ellas se genera €
74% del Producto Interno Bruto (PIB) (INEGI, 2011), y se estima
gue hacia €l 2030 su poblacién alcanzara los 78 millones de
personas, lo que demandara sistemas eficientes para movilizarse.

Predomina una elevada concentracion poblacional en un reducido

nimero de grandes ciudades. De acuerdo con €l Consgjo Nacional
de Pablacién (CONAPO), en el afio 2010 & 37% de la poblacién
total del pais (42 millones de personas) se aglomeraba en las 11
zonas metropolitanas de mas de un millén de habitantes; estas
generaban el 48% del PIB y € 50% de los empleos formales.
Resalta por su magnitud y complejidad 1a Zona Metropolitana del
ValledeMéxico (ZMV M), donde cercade 21 millones de personas
conforman lamayor concentracion urbana, econémicay financiera
de México y América Latina (ONU-Habitat para México, 2014:
18).

América Latinay €l Caribe, se caracteriza por ser la Regién con
mayores desigualdades del mundo, condicion que se reflga de
diversas formas en las ciudades y en la calidad de vida de sus
habitantes. En el tema asociado con la movilidad, este factor se

traduce en la capacidad para desplazarse de un lugar a otro.

Lamovilidad se ha convertido en uno de los asuntos prioritarios a
atender y resolver en las agendas gubernamentales, |as estrategias
gue se han llevado a cabo hasta el momento, en la mayoria de los
casos, ho han logrado crear las condiciones de bienestar y
prosperidad para la poblacion en las éreas urbanas. En este

contexto, la region en términos de movilidad, se define por dos

rasgos contrastantes, por un lado la importancia del transporte
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publico colectivo, los viajes a pie'y en bicicleta, y por € otro, €
creciente aumento de la motorizacion y la congestion, invirtiendo
un alto porcentaje de los recursos publicos en infraestructuras

urbanas e interurbanas para el transporte privado.

Las deficiencias en la movilidad han restringido por lo tanto los
derechos de los habitantes en las ciudades; 10s tiempos invertidos
en lostraslados, €l costo econémico y el impacto en el presupuesto
familiar, asi como lainseguridad que se vive en los trayectos, han

deteriorado las condiciones de vida de la poblacién.

Haciendo un balance general, la region esta Igjos de contar con
sistemas de movilidad eficientes que favorezcan e desarrollo
social y econdémico, que permitan a las personas acceder a
servicios, oportunidades laborales, educativas y que favorezcan el
disfrute pleno de la ciudad. Por lo que actualmente, la falta de
integracion del transporte con la planeacion del desarrollo urbano,
sin prever cuaidades para la conectividad, ha sido la causa
principal del modelo desarticulado de movilidad que predominaen
las ciudades mexicanas, asi como de | as pérdidas que esta situacion
genera por las externalidades negativas que origina, como son:
descenso en laproductividad econdmica, impacto en lasalud delos

habitantesy en la calidad deviday € deterioro ambiental.

En el caso de México, € Reporte Naciona delaMovilidad Urbana
en México 2014-2015 muestra que s bien se han dado pasos
importantes para la creacion de una politica de movilidad y
planeacién urbana, seraprimordial promover acciones coordinadas
en todos los érdenes de gobierno que apoyen la consolidacion de
avances sustanciales, tales como implementar estrategias que
desincentiven €l uso del automdvil y faciliten modos de transporte
no motorizado; que fomenten el uso del transporte publico y se
invierta en que éste sea con menor consumo energético; que
impulsen el modelo de ciudad compacta, con usos de suelo mixtos
compatibles, asi como e esguema de calle completa como un
medio para favorecer la accesibilidad universal y generar
condiciones adecuadas para la movilidad de personas y
mercancias. (ONU-Habitat para México, 2014)

En México existen excelentes oportunidades y grandes retos, por
lo que la colaboracién conjunta de ONU-Hébitat, el Senado de la
Republica Mexicanay el Grupo Mexicano de Parlamentarios por
el Habitat en este Reporte representa una excelente ocasién de
reflexion y de accién; el tema abordado invita a la deliberacion
sobre las circunstancias de vida en las ciudades de la Region y su
aportacion para lograr la prosperidad urbana en € contexto
mexicano. En este Reporte se hace referencia a derecho a la

movilidad como un €je estratégico para lograr condiciones de
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prosperidad urbana, con transporte publico eficiente y con
accesibilidad universal, asi como situaciones adecuadas y de

seguridad para € peatdn y ciclista Se resdta también la

importancia del sequimiento y evaluacion de |as estrategias que se

implementen vy la participacion del sector privado, socia y

académico en €llo, con €l fin de consolidar en € mediano y largo

plazo los avances |ogrados.

Més al& de la dimensién econdmica, la nocion de ONU-Habitat
sobre prosperidad urbana esta vinculada a una nueva vision de la
ciudad en el siglo XXI, donde €l centro es el ser humano, y por lo
tanto, la prosperidad rescata valores de solidaridad, pertenenciay
colectividad; por lo que resulta estratégico impulsar la gestion de
lamovilidad urbana en los préximos afios. El éxito que setengaen
esta tarea sera esencial para crear ciudades mas equitativas,
sustentables, saludables y productivas, que permitan que todas y
todos vean materializados sus anhelos como colectivo en este
territorio comin que compartimos llamado ciudad (ONU-Hébitat
para México, 2014: 6-7).

Comision Europea: documento de Trabgjo

Transportes urbanos y suburbanos no contaminantes.

En las ciudades, el cambio a un transporte menos contaminante se
ve facilitado por una menor necesidad de autonomia de los
vehiculos y por la densidad demografica mas elevada. Hay una
disponibilidad mucho mayor de opciones de transporte publico, y
existe también la posibilidad de ir caminando o en bicicleta. Las
ciudades son las que més padecen de congestion, mala calidad del

airey exposicion al ruido.

El transporte urbano es responsable de casi una cuarta parte de las
emisiones de CO; originadas por € transporte, y € 69% de los
accidentes de circulacion se producen en las ciudades. La
eliminacion progresiva de los vehiculos de «propulsion
convencional» en € entorno urbano es una contribucion
fundamental a una reduccion significativa de la dependencia del
petroleo, las emisiones de gases de efecto invernadero, la
contaminacion atmosférica local y la contaminacion acUstica.
Tendra que estar complementado por € desarrollo de
infraestructura adecuada para que los nuevos vehiculos puedan

repostar combustible o cargar sus baterias.

Una proporcion mayor de desplazamientos realizados con
transporte colectivo, combinada con unas obligaciones de servicios
minimos, permitiria incrementar la densidad y frecuencia del

servicio, generando con €llo un circulo virtuoso paralos modos de
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transporte publico. La gestion de la demanda y la ordenacién
territorial pueden reducir los volumenes de tréfico. Una parte
integrante de la movilidad urbanay del disefio de infraestructuras

debe centrarse en facilitar |os desplazamientos apiey en hicicleta.

Debe fomentarse el uso de vehiculos de pasajeros mas pequefios,
mésligerosy més especializados en el transporte por carretera. Son
especialmente adecuados para la introduccidon de sistemas de
propulsion y de combustibles aternativos las grandes flotas de
autobuses urbanos, taxis y camionetas de reparto. Esto podria
contribuir sustancialmente a la reduccién de la intensidad de
carbono del transporte urbano, y servir de banco de pruebas para
las nuevas tecnologias y de oportunidad para su rapida
implantacion en el mercado. Latarificacion de las infraestructuras
de carreteras y la supresién de las distorsiones en la imposicion
pueden ayudar también a fomentar el uso dedl transporte pablico y
la introduccion gradual de sistemas de propulsiéon aternativos

(Comision Europea, 2011: 8).

La calidad, la accesibilidad y la fiabilidad de los servicios de
transportes son aspectos que ganaran una creciente importancia en
los proximos afios, entre otras cosas debido al envejecimiento dela
poblacion y ala necesidad de fomentar €l transporte publico. Las

principales caracteristicas de un servicio de calidad son horarios

convenientes, comodidad, facilidad de acceso, fiabilidad de los
servicios e integracion intermodal. La disponibilidad de
informaciones relativas a la duracion de los trayectos y a los
itinerarios alternativos es igualmente importante para una
movilidad puerta a puerta sin discontinuidad, tanto para €
transporte de pasajeros como para €l de mercancias (Comision
Europea, 2011: 12).

El crecimiento de la movilidad y, sobre todo, del tréfico de
automaviles, plantea problemas social es desigual dades en términos
de accesibilidad, econdémicos costes de infraestructuras, congestion
y medioambientales, poco compatibles con los objetivos de un

desarrollo sostenible.

Las cuestiones relacionadas con el crecimiento de los tréficos se
concentran esencialmente en dos tipos de espacios, que son los
grandes corredores europeos incluso mundiales si se habla de
mercanciasy vigjeros (especialmente, en este caso, con ocasion de
picos estivales), y las grandes metropolis, que congregan los
tréficos, localesy detrénsito, tanto de unas como de otros. Es, pues,
en e seno de los territorios metropolitanos en donde los desafios
para € control de la movilidad individual y la reduccién de las

desigualdades en esa movilidad y en la accesibilidad, son méas

importantes, aun sabiendo que seria también interesante explorar
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las desigualdades potenciales entre poblaciones metropolitanas y
no metropolitanas (Mignot, et al., 2010: 73).

Los paises en desarrollo y las economias emergentes estan
experimentando un rapido aumento en la demanda de energia del
transporte. Las atas tasas de crecimiento de la poblacion y
urbanizacién estan provocando que las necesidades de transporte
aumenten, lo que junto con una clase media emergente que aspira
alautilizacion de vehicul os automotores privados, significa que el
consumo de combustible también esta creciendo. Por lo tanto, ya
no es un lujo sino una necesidad el establecer un sistema de
transporte eficiente que responda a la demanda, pero consuma tan

poca energia como sea posible.

Esto esimportante yaque el transporte rapido y seguro de personas
y bienes es un requisito previo para €l crecimiento econémico.
Considerando los desafios del cambio climatico, los recursos
limitado de petréleo, los aumentos del precio de la energia, la
contaminacién ambiental y losriesgos paralasalud, esesencial que
tomemos el camino correcto con el fin de hacer frentealacreciente

demanda de transporte.

Los tomadores de decisiones en las ciudades en desarrollo se

enfrentan a retos de establecer sistemas sostenibles de transporte

urbano. La busgueda de la €ficiencia energética es una gran
oportunidad para lograr este objetivo. Las medidas de eficiencia
energética no solo reducen e consumo de combustible, sino que
tambi én nos ayudan aresolver otros problemas relacionados con €l
transporte. Organizar y operar de manera eficiente el transporte
urbano reduce los costos (de energia): y también disminuye la
congestion, las emisiones de ruido, la contaminacion del airelocal,
los riesgos de accidentes y las emisiones mundiales de gases de
efecto invernadero, asegurando al mismo tiempo e crecimiento
econémico (Bohler, et a., 2014: 1).

Basta con observar la velocidad con que los seres humanos nos
venimos aglomerando en las ciudades durante los dos Ultimos
siglos, generando nuevas necesidades y demandas en estos
territorios que, a su vez, exigen constantes trasformaciones en
materia de transporte y movilidad urbana. Solamente recordemos
gue para 1885 data la creacion del primer automévil movido por
un motor de combustién interna (habiendo trascurrido escasos 128
afos de su invencion en Europa), y que a América Latinallegaron
los primeros automoéviles afines del siglo XIX. En este contexto, a
comienzos del siglo XX nuestras ciudades eran peguefias en

extensién y sin grandes aglomeraciones de poblacion.
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Las diez ciudades de mayor tamafio contaban entre 100.000 y
500.000 habitantes en el primer cuarto de siglo. Sin embargo, hoy
las ciudades latinoamericanas continlan creciendo, tanto en
poblacién como en extensién. Sus diez principales ciudades para
2012 superan los siete millones de habitantes, como es e caso de
Bogotd, hasta alcanzar niveles de aglomeracion de mas de veinte
millones de habitantes como en Ciudad de México y su area
metropolitana. Baste mencionar que también se cuentan mas de 65
ciudades con sus areas metropolitanas que superan € millon de
habitantes. Asimismo, recordemos que méas del 75% de los
habitantes de América Latinayaviven en ciudadesy que se estima
que para €l 2025 alcanzaremos a ser el 80% (Torres; Caquimbo,
2012: 7-8).

En la convocatoria de este niimero se mencionaba que estamos en
un mundo en el cua lavelocidad y la proximidad han aumentado
significativamente gracias a los nuevos medios de comunicacion,
por ello lamovilidad parece ser lagran pregunta de las ciudades de
este siglo. Pero, ¢qué tipo de movilidad?, ¢transporte masivo o
individual?, ¢existen opciones intermedias?, ¢cudl de ellos
garantiza la comunicacion de las diferentes zonas de nuestras
metropolis, y que a la vez ahorre combustible, protgja € medio
ambiente y sea amigable con la ciudad y sus habitantes? ¢Cémo,

entonces, podemos garantizar la adecuada movilidad en nuestras

ciudades? ¢Es posible hacerlo? ¢Cémo superar las constantes
dificultades en materia de transportes y movilidad urbana que han
padecido |la mayoria de nuestras ciudades? ¢Lograremos en estos
territorios con enormes dificultades histéricas de planeacién y
ordenamiento ser capaces de ordenar la movilidad y garantizar la
calidad de vida?

En resumen, ¢cud es el transporte urbano ideal? El problema se
agudiza cuando se piensa en que ala aceleracion del mundo actual
se suma la enorme proporcidon de grupos humanos que deben
movilizarse. En nuestra region la discusion ha venido dandose en
el ambito académico, pero también es necesario que gemplos
realizados en otras latitudes nos sirvan para entender posibilidades

gue quizés han sido poco exploradas en nuestros territorios.

Es posible imaginarse otras opciones en materia de transporte,
opciones necesarias para las ciudades que habrén de enfrentar
nuevosretosy normativas en el siglo actual: buses articulados (Bus
Rapid Transit BRT), tranvias eléctricos, monorrieles, metros
subterrdneos y en superficie, teleféricos, carros compartidos,

bicicletas, etc. Es claro que el transporte ideal no existe.

El transporte masivo, sin duda, nos permite organizar mejor la

ciudad, pero ¢es la manera més efectiva para hacerlo? ¢Tenemos
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que creer a ojos cerrados en sus resultados? En fin, ¢qué otros
medios de transporte pueden ser mas efectivos para la ciudad del
siglo XXI1? (Torres; Caquimbo, 2012: 7-8).

2.1.2ldentificacion de componentes del sistema de transporte
urbano

Conocer las experiencias, las mejores précticas, contribuira a
sustentar laformulacion de alternativas técnicas que se transformen
en mejores politicas publicas para la movilidad sustentable y
competitivas que demanda las sociedades. Asi como los
mecanismos que han puesto en préctica para instrumentarlas y
gestionarlas; como han integrado a los actores, que componentes
han considerado y cudles han sido los factores en que han puesto
énfasis, para dinamizar la movilidad de personas, como han
contemplado el desarrollo urbano, e sistemavial, que modalidades
de transporte han priorizado, qué estrategias han aplicado para
reducir losimpactos a medio ambiente, es el propdsito de analizar
casos similares de dos grupos de paises, se muestraen las Tablas 2

ala8.

e Alemania, Italia, Franciay Espafia.

« Argentina, Brasil, Chile, Colombiay México.

En las Tablas 9 y 10 se muestran las investigaciones de transporte
urbano por los expertos técnicos Chekland, Tomazinis, Vuchic,

Molinero y Ortuzar.

L as propuestas tedricas de | os planificadores de transporte urbano:
Jiménez, Iracheta, Aguiluz, Seisdedos € Idlas. Ver Tablas 11 ala
13.

Revisar € enfoque que toman respecto a trasporte urbano los,
organismos internacionales. ONU, ONU-HABITAT, OEA,
OCDE, ITDP, RIO+20, Banco de Desarrollo de América Latina

Y lasingtitucionesnacionales, IMT Méx., SCT Méx., Centro Mario
Molina, CTSEMBARQMEXICO, SHCP México y El Poder del
Consumidor. El andlisis se desarrolla en el subtema 2.1.3, ubicado

en lapagina 95.




M.EN I. GILDARDO MARTINEZ MUNOZ

Tabla 2. Andlisis de los componentes de la politica de movilidad urbana de Alemania, Italia, Franciay Espafia. Actores.

Pais
Elementos Conclusiones
Alemania Italia Francia Espafia
Los ministerios nacionales = Siguiendo la normativa Reenfoque de Organizado en tres niveles: Rector. Los ministerios
y las divisiones europeaqueobligaala esfuerzos sobre el local, autonémico y nacionalesy las divisiones
a municipales locales, separacion del sector transporte piblico nacional. municipales locales,
Eqarlo configuran el sistema de transporte de pasajeros, del para combatir los configuran €l sistema de
transporte através dela sector infraestructura. impactos sociales, transporte através dela
planificacion estratégicay econémicosy de planificacion estratégicay
de infraestructura. salud. de infraestructura.
Son actores interesados, Tren Italia S.A se encarga Regulados por el ATP (Autoridades de Regulados, control de
pero no toman decisiones. del transporte de pasgjerosy comité técnico del Transporte Publico), calidad. Participacion
b. Participacién controlada Ferrocarriles del Estado del esténdar DOT disponen de un marco limitaday controlada.
transporte de carga. Sin (Desarrollo normativo especifico.
. . embargo, hay otras Orientado al
Permisionarios empresas, de estas laméas Transporte).

Actores

c. respetan poco las normas de seguray completa, Valencia, Cédiz, Granaday toma en cuenta su opinién.
U0 tréfico, por tal razén se debe cortas directasy Mélaga. Sevilla, Pamplona,
andar con mucho precaucion. | variadas. las Palmas, Almade
Son ignorados, s6lo Transporte publico Mallorcay Murcia. Gerona,
influyen en lapoliticay de alta calidad. Lleida, Tarragonay
planificacién de forma Concepcion.
indirecta. Trata de Unirse paratomar Participa de maneradirecta | Participade maneradirectaa
d. decisiones que influyan en el atravésdel usoderedesde  travésdel uso deredesde
i estado. desarrollo social sostenible. desarrollo socia sostenible.

importante es la Ferrovie
Nord.

La ciudadanos son bastantes
cadticos a conducir y

Disfrutan de red
peatona y ciclista

Ciudades con influenciade
las ATP: Madrid, Bilbao,

Destinatario del servicio.
Participacion limitada. Se

Receptorade las
externalidades.

Fuente: Elaboracion propia. (cfr. BMZ Federal Ministry for Economic Cooperation and Development, 2015; Roma Transporte. 2016; Comisién Europea. 2014; Ministerio de Fomento, 2016).
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Tabla 3. Andlisis de los componentes de la politica de movilidad urbana de Alemania, Italia, Franciay Espafia. Dimensiones.

Elementos
1.
Planeacién
2.
Sustentabilidad
1.
Dimensiones
3

Competitividad

Gestion

Alemania

Establecimiento de la agenda,
implementacion, consulta,
entorno legislativo y ejecucion.

Mayor seguridad energética,
menos externalidades, fuerte
desarrollo econémico, aumento
de calidad de vida

Mejorar €l sistemade
transporte, reduccion dela
contaminacién del airey ruido,
reduccion de dafios a medio
ambiente, reduccion de la
expansion urbana, aumento de
lacompetitividad y del
atractivo de laciudad, ingresos
adicionales paralaciudad.

Autoridades locales, empresas
localesy organizacionesy
gobiernos nacionales (através
de una agencia de eficiencia).

Pais
Italia

El principal 6rgano de
gobierno de la Republica
Italianaes el Presidente dela
Replblicay e Jefe de
Gobierno es el Primer
Ministro. El Gabinete se
comprende por el Primer
Ministroy los ministros; los
cuales toman la mayoriade
decisiones en transporte

Creacion del “Comité de
coordinacion ambiental”, que
definira medidas vinculantes
paraafrontar el problemadela
contaminaciony
sustentabilidad.

Tiene ventaja con otros
medios, debido a sus amplias
conexiones. (Tiene paradas en
distintas partes dentro de las
ciudades principales, la
mayoriatiene paradaen las
plazas centrales y muchas
veces cerca de | as estaciones
detren)

La Gestién Inteligente del
Transporte hace frente ala
evaluacion sostenibley el
disefio de movimientos de
mercancias através de las
redes de transporte

Francia

DOT (Desarrollo
Orientado a Transporte)
Planeacion y disefio de los
usos del sueloy los
espacios para promover,
facilitar y priorizar; e
trasporte pablicoy los
modos bésicos de
transporte (caminar y
andar en hicicleta).

Pedalear, caminar y
densificar.

Conectar, transportar,
compactar, cambiar,
mezclar.

Guiar lapoliticay
regulaciones relevantes a
la planificacion urbana de
transportes, uso de suelo,
disefio urbano y
estacionamiento.

Espafia

PEIT (Plan estratégico
deinfraestructuray
transporte).
Planificacion territorial,
programacion financiera,
ordenacion tarifaria,
construccion de
infraestructura,
prestacion de serviciosy
evaluacion.

Regido bajo €l libro
blanco del transporte.

Impulso de planes de
movilidad urbana.

Sistemade gestion a
través de la planificacion
y fijacion de objetivos
que permite el
seguimiento de los
mismosy latoma de
decisiones, adecuado a
cada momento y ciudad.

Conclusiones

DOT (Desarrollo Orientado al
Transporte)

Planeacion y disefio delosusos
del suelo y los espacios para
promover, facilitar y priorizar;
el trasporte publico y los
modos bésicos de transporte
(caminar y andar en bicicleta).

Regido bajo €l libro blanco del
transporte. Mayor seguridad
energética, menos
externalidades, fuerte
desarrollo econémico,
aumento de calidad de vida.

Regido bajo € libro blanco del
transporte. Mayor seguridad
energética, menos
externalidades, fuerte
desarrollo econémico,
aumento de calidad de vida

Sistema de gestion através de
laplanificacion y fijacion de
objetivos que permite el
seguimiento de los mismosy
latomade decisiones
adecuadas a cada momento y
condicion delaciudad.

Fuente: Elaboracion propia. (cfr. BMZ Federa Ministry for Economic Cooperation and Development, 2015; Roma Transporte. 2016; Comisién Europea. 2014; Ministerio de Fomento, 2016).
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Tabla 4. Andlisis de los componentes de la politica de movilidad urbana de Alemania, Italia, Franciay Espafia. Factores.

Elementos

Costo

il Calidad

Factores

7

Funcionalidad

w.

Infraestructura

Alemania

Tarifas subsidiadas (tarifas
atractivas).

Paracrear calidad se generaron
carriles separados para buses,
comodidad de |as estaciones y
de los vehiculos, integracion de
las diferentes infraestructuras
del transporte pablico.

Basado en un reglamento de
transporte publico (competencia
controladay competencia
abierta).

Infraestructurafisicay redes de
rutas podrian ser gjustadasy
coordinadas para que los

pasaj eros puedan desplazarse
fécilmente entre los diversos
Servicios.

Pais
Italia

Los precios varian en funcién dela
clase, laduracion del vigiey con
cuanta antelacion se reserve

Lared de carreteras nacionales,
provincialesy locales son
consideradas excelentes en Italia.

L os autobuses urbanos son una
opcion estupenday econémica para
moverse por las ciudades. Lared de
autobuses publicos es extensay
muy préactica de usar

Italia cuenta con unainfraestructura
de carreteras buena que a veces se
gueda congestionada en los fines de
semanay en laatatemporada Sin
embargo, hay otras empresas, de
estaslamas importante esla
Ferrovie Nord.

Francia Espafia
De acuerdo a un sistema
de puntaje entre 21
indicadores, la
distribucién de estos
puntos refleja de manera
aproximada el costo de

Sujeto a politicas
publicas.

cadaindicador.

Calidad 6ptima. Alcanzar niveles
De acuerdo aun sistema de accesibilidad
de puntaje entre 21 homogéneos en
indicadores, la todo €l territorio.

distribucién de estos
puntos refleja de manera
aproximadalacalidad de
cadaindicador.

Callesméslargasy mas
anchas, separan alos
edificiosy alas cuadras
unos de otros.

Edificios cercade los
corredores de transporte y
estaciones.

Conclusiones

Sujeto a politicas pablicas.

La calidad es prerrequisito del
servicio. Basadaen 21
indicadores. Se buscan niveles
de accesibilidad homogéneos.

Basada en la normatividad.

Planeada, construiday operada
por el Estado. Integraidad y
complementariedad de
desarrollo urbano, sistemas de
transporte, red vial.

Fuente: Elaboracion propia. (cfr. BMZ Federal Ministry for Economic Cooperation and Development, 2015; Roma Transporte. 2016; Comisién Europea. 2014; Ministerio de Fomento, 2016).
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Tabla 5. Andlisis de los componentes de la politica de movilidad urbana de Argentina, Brasil, Chile, Colombiay México. Actores.

Elementos

Estado

b.

Permisionarios

Actores

Usuarios

Sociedad

Argentina

El Gobierno adopta
constitucionalmente la
forma de unademocracia
representativa,
republicanay federal.
Son actores gecutores,
con acuerdos con €l
estado parasubsidiar el
transporte

No interviene con la
CNRT solo de manera
externa.

LaNacion Argentina
pueden gjercer,
libremente, sus derechos
y desde su propia
identidad. Delegando
Funcionesa CNRT

Brasil

Plan maestro (sistema
vial, uso desueloy
transporte publico).

Las ventsjas medio
ambientalesresiden en la
organizacion del sistema
gue posee un &rea
definiday exclusiva para
funcionar en el espacio
publico.

Planteamientos de
carécter social y
participativo de
sostenibilidad respeto a
medio ambiente, control
publico, dando
flexibilidad e incentivos a
lainiciativa privada.
URBS (Compariia
urbanizadora de Curitiba
SA)).

Pais
Chile

Los distintos
niveles de
gobierno.

Se concentran
exclusivamente
alaconduccion
delos vehiculos.
(Origen—
destino —
horario).

Seenfrentan ala
creacion de una
culturade
adaptacion alos
cambios
relativos a
transporte
publico.
Formular y
fortalecer
programas
publicos de
integracion
social urbana

Colombia

Gobierno
adoptael plan
maestro de
movilidad en
el 2005.

STM Sistema
de transporte
masivo.

Es necesario
que coordinen
sus accionesy
aporten los
recursos
necesarios
pararesolver
la
problemética
de movilidad.

M éxico

El Gobierno del D.F. es quien decide
redlizar obras viales estratégicas, para
garantizar la conectividad y
articulacion de lametrépoli.

Existen siete medios de transporte:
metro (empresa plblica financiada
por el gobierno de laciudad),
trolebus, tren ligero, metro bus
(organismo publico descentralizado —
ruta 2 — responsable de la planeacion,
corredor insurgentes SA deC.V.
concesionarios delaruta 2 en troncal
insurgentes), microbus (diez
empresas concesionadas, 109
agrupaciones de microbuses y
autobusesy € resto del GDF), red de
transporte publico y taxis (105, 000
taxistas autorizados y 22, 000 taxistas
piratas).

Son expertos vivenciaes con
intereses propios y reales. Su opinién
siempre debe ser incluida.

Se apropiadel plan, lo cua se
consigue Unicamente si esta participa
en su elaboracion en sus diferentes
fases, desde el diagnostico hastala
implementacién y seguimiento (la
participacion debeir méas aladelas
encuestas o consultas).

Conclusiones

Rector. Planea. Establece
lanormatividad.
Construyey operala
infraestructura del
transporte.

Regulados, control de
calidad.

Destinatario del servicio.
Participacion limitada.
Debe tomarse en cuenta
su opinién.

Participacién limitaday
controlada. No debe ser
pasivay receptoradelas
externalidades.

Fuente: Elaboracion propia. (cfr. Ministerio de Desarrollo Urbano. 2012; Ministerio de Vivienday Urbanismo. Gobierno de Chile. 2014; Unién | beroamericana de Municipalidades. 2011; Universidad de los Andes Universito
Collage London. 2012); SEDATU. 2013).
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Tabla 6. Andlisis de los componentes de la politica de movilidad urbana de Argentina, Brasil, Chile, Colombiay México. Dimensiones.

Elementos .
Argentina
En laactualidad no
existe un Sistema ni
un Plan Federal
Estratégico del
Transporte anivel
nacional.
El ILA.T. nace con
vocacion para
impulsar y
promocionar la
elaboracion del
Sistema Nacional de
Transporte

1
Planeacion

Algunas ciudades
también estimulan el
uso delabicicleta
como un medio de
transporte rdpido,
ecolégicoy
saludable

2
Sustentabilidad

1. « Lapuestaen
Dimensiones marchay
consolidacion del
Sistemade
Informacién,
Vinculaciony
Asistencia Técnica
parael Transporte.
« Lapuestaen
marchay
consolidacion del
Plan Federa
Estratégico de
Transporte 2020
(PFETRA2020).

LaCNRT entede
fiscalizacion de
servicios para el
4. transporte de
Gestion turismo.

3
Competitividad

Brasil
Plan maestro (sistema
vial, usodesueloy
transporte publico).

Las ventgjas medio
ambientales residen
en laorganizacion del
sistema que posee un
areadefiniday
exclusiva para
funcionar en el
espacio publico.

Planteamientos de
carécter social y
participativo de
sostenibilidad respeto
al medio ambiente,
control publico,
dando flexibilidad e
incentivos ala
iniciativa privada

URBS (Compafiia
urbanizadora de
CuritibaSA.).

Estudios (casos de paises)

Chile
Laplaneacion se
desarrolla atreves de 6
modelos analizados,
cada uno con diferente
ideologia
1. Proyectos de nivel
estratégico.

2. Proyectos de nivel
téctico.

Satisfaccion de las
necesidades actuales sin
comprometer alas
futuras generaciones.

Gradualidad,
descentralizacion,
equidad, integracion
social, participacion,
identidad, compromiso,
calidad, eficiencia,
adaptabilidad,
residenciay seguridad.

El estado administralos
bienes de uso publico,
da concesiones.

Colombia

Plan maestro de
movilidad (PMM), fija
los pardmetros para el
desarrollo del
transporte, incluye
estrategias y politicas.
Modelo transmilenio.

Es necesario un cambio
de cultura que abarque
atodos |os actores del
transporte pablico y
privado, ya que esto
contribuirhamejorar la
gestion del tréfico, sino
tambiénala
sustentabilidad.

Se plantealaejecucion
de un sistemametroy
un tren de cercanias,
junto con la gjecucion
de un sistemaintegrado
de transporte puiblico y
laampliacion del
transmilenio.

1. Secretaria distrital de
movilidad.

2. Instituto de
desarrollo urbano.

3. Unidad
administrativa especial
de rehabilitacion y
mantenimiento vial.

4. FONDAT.

5. Transmilenio.

6. Terminal de
transporte.

1

México
STC, metro. 1969.

Sistema BRT (Bus Rapid Transit)

“Metro Bus’.

Lapolitica sustentable debe vincular y
coordinar tres sectores: el ambiental, el
de transporte y el de desarrollo urbano.

Basado en dos gjes:

urbano de ata calidad y,

2. Potenciar lainversion en
infraestructura de transporte urbano.

Favorecer la ciudad compacta, reducir el
uso del automévil, priorizar los modos
de transporte més eficientesy
sustentabilidad de lamovilidad.

En el &mbito urbano alos estados y
municipios les corresponden funciones
diversas, sin embargo el estado gestiona
€l transporte masivo de viaidades
primarias, mientras que a municipio le

asigna calles secundarias.

Promover laimplementacion de
sistemas integrados de transporte

Conclusiones

A nivel macro. Planes

definidos para sistemas
BRT.

Basadaen la
reorganizacion del
sistema de transporte
urbano.

Vincular sectores:
ambiental, transporte
desarrollo urbano.

Favorecer la ciudad
compacta. Reducir el
uso del automovil.
Priorizar los modos de
transporte més
eficientesy
sustentabilidad de la
movilidad.
Planificacion
operacional.

A cargo del estado.
Paralos sistemas BRT
se creaentidad parala
gestion.

Fuente: Elaboracion propia (cfr. Ministerio de Desarrollo Urbano. 2012; Ministerio de Vivienda y Urbanismo. Gobierno de Chile. 2014; Unién | beroamericana de Municipalidades. 2011; Universidad de los Andes - University College London. 2012); SEDATU. 2013).
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Tabla 7. Andlisis de los componentes de la politica de movilidad urbana de Argentina, Brasil, Chile, Colombiay México. Factores.

Elementos

Costo

Calidad

111,
Factores

Z.
Funcionalidad

w.
Infraestructura

Argentina

Tarifas subsidiadas
(tarifas atractivas).

Propone reducir los
costos logisticos.
Habrainversionesen
trenes, autosy
aviones. Su objetivo
final, lamovilidad
sustentable.

Uso intensivo de
automoviles, lo cua
origina numerosos
problemas con el
trénsito. Los trenes
urbanos conectan la
ciudad, ademéas de un
tren ligero Autobus de
trénsito rgpido (BRT).

Concesionado a
empresas privadas,
esta subvencionado
por €l estado.

Brasil
Subsidiado por el gobierno,
queinvirtio USD 16 billones
(PAC).
Monitoreo del plan maestro de
Curitiba con respecto a seis
ejes: movilidad urbana,
transporte integrado, control
ambiental, desarrollo
sostenible, vivienday
vivienda de interés social,
desarrollo econémico,
desarrollo social, seguridad y
defensacivil.

1. Expansion radia auna
ciudad lineal.

2. Integracion del transporte,
sistemavial y uso de suelo.

3. Aliviar y preservar €
centro de la ciudad.

4. Contener alapoblacion
dentro de limites
territoriales.

5. Crear un apoyo econémico
para el desarrollo urbano.

6. Equipamiento en todala
ciudad.

7. Crear institucion para
monitorear el plan maestro.

Los gjes estructurales densos
y estén equipados con todas
las infraestructuras urbanas
necesarias y equipadas con un
sistema de transporte capaz de
satisfacer la demanda del
tiempo y del futuro.

Pais
Chile

El servicio se gustara
regularmente alatarifa
de cada momento.

Por medio de una
licitacion se obtiene el
mejor precio y calidad.

Terrenos bien
localizados para
favorecer laintegracion
socia urbana

Generar |as condiciones

urbanas que fomenten el

desarrollo econémico, la
innovacion y lacreacion
del empleo.

Colombia

Inversién de 1,700 millones de
dolares.
Las tarifas no estan subsidiadas.

Carriles sobre paso y servicios
expresos.

El sistematransmilenio através
de un esquema operacional en
que los autobuses articulados y
alimentadores circulan en rutas
estaciones, paradas'y frecuencias
definidas, que permiten articular
y ordenar la operacion.

Las vias urbanas son escasas con
respecto aotras ciudades, la
calidad y lalongitud y nivel de
mantenimiento es bajo, muchas
vias se encuentran en mal estado
y no hay continuidad con otras,
afectando lamovilidad en
general.

M éxico
Subsidiado por el gobierno.

Basado en ocho principios:
caminar, pedalear, conectar,
transportar, mezclar,
compactar, densificar y
cambiar.

1. Laplaneacion debe ser a
largo plazo, integra y
participativa.

2. Establecer un conjunto
deinstituciones que den
soporte ala planeacion.

3. Utilizar diversos
instrumentos de desarrollo
urbano y movilidad.

4. Establecer una estrategia
permanente y sistemética.
5. Utilizar sistemas de
financiamiento que se
aprovechen al méximo.

Movilidad (espacio publico,
ciclovias, cdles,
superficies de rodamiento,
aceras, infragstructura de
transporte masivo, entre
otras).

Conclusiones

En lageneralidad
Subsidiado

Control de calidad para
sistemas BRT. En el
servicio tradicional de
autobuses calidad
deficiente.

Eficiente paralos
sistemas BRT. Ineficiente
parael servicio
tradicional de autobuses.

Construiday operada por
el Estado paraBRT.
Deficientes condiciones
parasistema tradicional
por autobuses. Integra
desarrollo urbano y red
vial.

Fuente: Elaboracion propia. (cfr. Ministerio de Desarrollo Urbano. 2012; Ministerio de Vivienday Urbanismo. Gobierno de Chile. 2014; Union Iberoamericana de Municipalidades. 2011; Universidad delos Andes - University
College London. 2012); SEDATU. 2013).
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Tabla 8. Andlisis de los componentes de |a politica piblica de movilidad urbana entre Alemania, Italia, Francia, Espafia, Argenting, Brasil, Chile, Colombia

y México.
| PAISES
| COMPONENTES H Alemania, Italia, Franciay Espafia H Argentina, Brasil, Chile, Colombiay México
g || |
Rector. Los ministerios nacionalesyy las divisiones municipales locales, configuran el sistemade Rector. Planea. Establece la normatividad. Construye y operalainfraestructura del
a Estado transporte através de la planificacion estratégicay de infraestructura transporte.

Andlisis de las Mejores précticas, Entidades gubernamental es estructuradas. Politicas publicas parala
movilidad sustentable y competitiva

| b. Permisionarios

Regulados, control de calidad. Participacion limitaday controlada.

Regulados, control de caidad

desarrollo econémico, aumento de calidad de vida.

[ c. Usuarios || Destinatario del servicio. Participacion limitada. Setoma en cuenta su opinion. || Destinatario del servicio. Participacion limitada. Debe tomarse en cuenta su opinion.
d. Sociedad Participa de manera directa através del uso de redes de desarrollo social sostenible. Receptorade las Participacion limitaday controlada. No debe ser pasivay receptora de | as externalidades.
' externalidades.
| DIMENSIONES || |
DOT (Desarrollo Orientado a Transporte) A nivel macro. Planes definidos para sistemas BRT.
1. Planeacion Planeacion y disefio de los usos del suelo y |os espacios para promover, facilitar y priorizar; el
trasporte publico y los modos bésicos de transporte (caminar y andar en bicicleta).
2 Sustentabilidad Regido bajo el libro blanco del transporte. Mayor seguridad energética, menos externalidades, fuerte Basada en la reorganizacion del sistema de transporte urbano. Vincular sectores:

ambiental, transporte desarrollo urbano.

‘ 3. Competitividad

Impulso de planes de movilidad urbana. Conectar, transportar, compactar, cambiar, mezclar.

Favorecer la ciudad compacta. Reducir € uso del automdvil. Priorizar los modos de
transporte més eficientes y sustentabilidad de la movilidad. Planificacion operacional.

Sistema de gestion através de la planificacion y fijacion de objetivos que permite el seguimiento de

A cargo del Estado. Paralos sistemas BRT se crea entidad para la gestion.

4. Gestion los mismos y la toma de decisiones, adecuado a cada momento y condicién de la ciudad.
| racioREs | | |
| x. Costo ‘ | Sujeto a politicas pablicas ‘ | En lageneralidad subsidiado, tarifa establecida por e Gobierno
y. Calidad Lacalidad es prerrequisito del servicio. Basada en 21 indicadores. Se buscan niveles de accesibilidad dC:fT(t:lr:[l tiecaiidad parasistemas BRT. En €l servicio tradicional de autobuses calidad

homogéneos

z. Funcionalidad

Basada en la normatividad

Eficiente paralos sistemas BRT. Ineficiente para el servicio tradicional de autobuses.

w. Infraestructura

Planeada, construiday operada por el Estado. Integralidad y complementariedad de desarrollo
urbano, sistemas de transporte, red vial.

Construiday operada por €l Estado para BRT. Deficientes condiciones para sistema
tradicional por autobuses Integra desarrollo urbanoy red vial

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 9. Andlisis de las propuestas tedricas del transporte urbano de los expertos técnicos Checkland, Tomazinis, Vuchic, Molinero y Ortuzar.

Autor/ Titulo

Checkland, P. (1993)
Pensamiento de sistemas,
préctica de sistemas,
México: Grupo Noriega.

Tomazinis, A. (1975)
Productivity, Efficiency
and Quality in Urban
Transportation Systems.
Massachusetts University
of Pennsylvania. EUA.

Vuchic, V. (1981) Urban
Public Transportation
Systems and Technology.
University of
Pennsylvania. New Jersey,
EUA.

Objetivo

Relacionar |ateoria de sistemas
con la préctica sistemas
Metadisciplina

Enfoque de sistemas

Método de ataque
Tomaunaampliavision

Trata de tomar en cuenta todos
los aspectos,

Que se concentra en interacciones
entre las diferentes partes del
problema.

La organizacién complgjidad
organizada

Principios generales de integridad
Totalidades conectadas.
Sistemas complejos.

Es holistico.

Presentar algunos estudios sobre
el transporte publico urbano, la
conceptualizacion de sus
componentes, actoresy
caracteristicas.

Planificacion, disefio,
implementacion de planesy
funcionamiento de los sistemas de
transporte

Enfoque

Tedrico.

Marco conceptual
sobre el sistema de
transporte urbano.
Enfoque académico.

Mejoradela
utilizaciony la
modernizacion de los
sistemas existentes y
lasinstalaciones y
medidas cuyo efecto
esel cambio de
recorrido de los
coches a menos
trénsito ocupa mucho
espacio, taxi y los
vigjes de peatones

Dimension de andlisis
1. Sistema natural
2. Disefio fisico
3. Disefio abstracto
4. Sistema de actividad humana.
Los sistemas de actividad humana
se pueden manifestar inicamente
como percepciones de actores
humanos que son libres de atribuir
significado alos que ellos
advierten.
(p. 29)

Andlisis detallado del sistemaen
partes, partidas componentes,
subcomponentes y unidades.
Descripcion detallada de los
componentes y caracteristicas del
sistema de transporte.

Gestion de los Sistemas de
transporte urbano (Sistemas
inteligentes - autopistasy
trénsito);

Disefio, Operaciony Andlisis
tedrico de las redes de transporte:
Ingenieriade tréfico, callesy
carreteras disefio y
funcionamiento de lared;
Tréfico peatonal y de bicicletasy
disefio de instalaciones;

Métodos de programacion, de
rendimiento y optimizacion del
tréfico detrénsito y delacalle;
Composicién urbana sistemas de
transporte intermodal y la
integracion;

Andlisis comparativo de transporte
urbano en diferentes paises;
Automatizacion de | os sistemas de
transporte.

Fuente: Elaboracion propia (cfr. Checkland, P. 1993; Tomazinis, A. 1975; Vuchic, V. 1981; Molinero, A. 1996; Ortuzar, J. 2003).

Atributos
Eficiencia,
Efectividad, Calidad,
comodidad.

El autor declaratres
atributos principales:
productividad,
eficienciay calidad.

Impactos del
transporte en
ciudadesy su
habitabilidad;
Impactos dela
contaminacion de los
diferentes modos de
transporte;

Politica de transporte
urbano;
Altavelocidad de los
sistemas ferroviarios
y proyectos de
demostracion de
levitacion

magnética.

Actores

Actores interesados
en el sistema suave.

Actores interesados
en lasituacion
problema, como el
estadoy los
permisionarios.

El usuario, €l
permisionario, la
sociedad y €l
gobierno.

Usuarios,
permisionarios,
concesionarios, el
estado y la sociedad
en sus distintos
sectoresde la
sociedad
(econdmico,
productivo,
educetivo etc.)

Factores

Principamente resaltala
Calidad, e costoy la
funcionalidad como
factores fundamentales.
Ademés de considerar €l
impacto a medio
ambiente.

En cuanto afactores se
refiere destaca costo,
calidad, funcionalidad e
infraestructura como
factores primordiales del
sistema de transporte
urbano.

Congestion dela carretera
cronica, transito
inadecuado y peatones
descuidados.
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Autor/ Titulo

Molinero, A. (1996).
Transporte Publico:
Planeacion, Disefio,
Operaciony
Administracion.
México. Secretariade
Transportey Vialidad
del Departamento del
Distrito Federal.

Ortlzar, J. (2003) El
problema de modelacién
de demanda desde una
perspectiva
desagregada: €l caso del
transporte. Santiago de
Chile. Revista Eure
(Vol. XXIX, No. 88),
pp. 149-171.

Conclusiones

Checkland,
Tomazinis,
Vuchic,
Molineroy
Ortuzar

Objetivo
Abrir brechaen un &readela
ingenieria poco tratada.
Desarrollar y sistematizar los
conceptos bésicosy los
conceptos técnicos del dreade
estudio, adecudndolos en lo
posible a entorno mexicano.
Ofrecer al lector laprimera obra
publicada en espafiol que cubre
aspectos importantes como son
la planeacion, disefio, operacion
y administracion del transporte
publico en nuestras ciudades.
Presentar una panoramica
general actualizada del problema
de lamodelacion de la demanda
desde una perspectiva
desagregada, haciendo especial
hincapié en €l caso del
transporte, donde se han
desarrollado la mayor parte de
las aplicaciones.

Relacionar lateoria de sistemas
con la préctica. Metadisciplina.
Estudios sobre transporte
urbano, conceptualizacién de sus
componentes, actoresy
caracteristicas.

Planeacion, disefio, operacion y
administracion del transporte
publico en nuestras ciudades.
Modelacion de lademanda
desde una perspectiva
desagregada, haciendo especia
hincapié en €l caso del
transporte, donde se han
desarrollado la mayor parte de
las aplicaciones.

Enfoque

Andlisisdel sistemade
transporte publico por medio
de procesos y metodologias
en combinacion con e
dimensionamiento y
programacion del servicio.
Marco conceptual respecto al
transporte urbano.

Marco Juridico e institucional
del transporte.

Vision técnica, profesiona y
académica.

Andlisisdelas ventajas
comparativas del enfoque
desagregado sobrelos
enfoques alternativos
tradicionales, asi como sus
fundamentos tedricos basados
en lamicroeconomia de las
eleccionesdiscretasy en la
teoriade la utilidad aleatoria.

Teodrico. Marco conceptual
sobre el sistema de transporte
urbano. Enfoque académico.

Andlisisdel sistemade
transporte publico por medio
de procesos y metodol ogias.
Marco conceptual.

Marco Juridico eingtitucional.

Vision técnica, profesiona y
académica.

Andlisisdelas ventajas
comparativas del enfoque
desagregado sobrelos
enfoques alternativos
tradicionales.

Dimension de andlisis
Conceptos sobre la
caracterizacion del transporte
urbano y la descripcién detallada

delos vehiculos que la
componen.

Se definen los componentes y
elementos del sistema,
resdtando lainfraestructura.

Andlisis metodolégico y
empirico sobre lademanda,
transporte, modelos
desagregados y metodol ogia.
Andlisisy prediccion dela
demanda, mediante modelos
desagregados, basados en el
comportamiento de los
individuos y sus decisiones de
consumo.

Andlisis de fundamentos
microeconémicos relacionados
con lamodelizacion dela
informacion de estos model os.
Andlisisdel sistemaen
componentes y caracteristicas
del sistema de transporte.

Se definen los componentes y
elementos del sistema,
resdtando lainfraestructura.
Andlisis metodolégico y
empirico sobre la demanda,
transporte, modelos
desagregados y metodol ogia.
Andlisisy prediccion dela
demanda, mediante modelos
desagregados, basados en el
comportamiento de los
individuos y sus decisiones de
consumo.

Fuente: Elaboracion propia. (cfr. Checkland, P. 1993; Tomazinis, A. 1975; Vuchic, V. 1981; Molinero, A. 1996; Ortuzar, J. 2003).

Atributos

Se mencionan principalmente la
densidad del servicio, cobertura,
conectividad, capacidad
limitada, velocidad, tecnologia,
rendimiento, nivel de servicio,
impactos, costos, disponibilidad,
puntualidad, comodidad,
seguridad

Carécter derivado, capacidad a
largo plazo, larga duracién, ato
costo irrecuperable, larga
duracion de las infraestructuras,
calidad, seguridad de los
desplazamientos.

Eficiencia, Efectividad, Calidad,
comodidad. Productividad

Densidad del servicio, cobertura,
conectividad, capacidad limitada,
velocidad, tecnologia,
rendimiento, nivel de servicio,
impactos, costos, disponibilidad,
puntualidad, comodidad,
seguridad.

Carécter derivado, capacidad a
largo plazo, larga duracion, dto
costo irrecuperable, larga
duracion de las infragstructuras,
calidad, seguridad de los
desplazamientos.

Tabla 10. Andlisis de las propuestas tedricas del transporte urbano de los expertos técnicos Checkland, Tomazinis, Vuchic, Molinero y Ortuzar.

Actores

Seidentifican tres
grupos de
participantes:

Usuario o consumidor

Prestatario o
proveedor

Comunidad o
evaluador.

Interaccion de tres
elementos:
Lainfraestructurao
red, el conjunto
formado por los
distintos serviciosy un
sistema de gestion.
Laoferta:

combinacion de
capital publicoy
privado (através de
infraestructurasy
distintos operadores
del transporte).
Usuario o consumidor.
Prestatario o
proveedor. Comunidad
0 evaluador.

La infraestructura o
red. Servicios y un
sistema de gestion.

La oferta capita
plblica y privada,
infraestructuras y
distintos  operadores
del transporte.

Factores

Losfactores més
importantesen €
sistema de transporte
son: Calidad del
servicio, costos del
sistema, objetivos
sociales, impactos a
medio ambiente,
consumo de energia,
infraestructura,
funcionalidad.

Los altos costos,
existenciade
infraestructuras de
larga durabilidad, la
decreciente cdidad y
lapoca funcionalidad
son factores
fundamentales a
considerar en la
elaboracion de un
modelo o politica
publica de transporte.

Calidad del servicio,
costos del sistema,
objetivos sociales,
impactos a medio
ambiente, consumo de
energia,
infraestructura,
funcionalidad.
Accesibilidad aun
sistema de transporte
urbano deficiente por
limitacion econdmica
de usuarios.
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Tabla 11. Andlisis de las propuestas tedricas de los planificadores de transporte urbano Jiménez, Iracheta, Aguiluz, Seisdedos e Islas.

Autor/ Titulo

Jiménez, J. (1996) El
transporte de autobuses
urbanos: disefio y aplicacion de
indicadores de productividad,
Toluca, México: Coleccion:
Cienciasy técnicas/29. UAEM.

Iracheta, A. (2008) La
necesidad de una Politica
Publicaparael Desarrollo de
Sistemas

Integrados de Transporte en
Grandes Ciudades Mexicanas.
México. Colegio Mexiquensey
otrasinstituciones,
Zinacantepec. México.

Aguiluz, J. (2012) Modelos de
calidad del servicio delos
autobuses urbanos. Caso de
estudio: Ciudades en viasde
desarrollo del &rea conurbada
del Valede Toluca. México.
Editorial Académica Espafiola.

Objetivo
Desarrollo de un modelo parael
andlisis de la productividad, para
planear el disefio del servicio
(operacion y funcionamiento)
Desarrollar una serie de
indicadores ordenadores y
estructurados para el monitoreo y
laevaluacion de la actividad
(funcién de productividad)
Que sea un instrumento parala
tomade decisionesde la
organizacion
Planeacion y administracion del
servicio

Proporcionar al lector un
panorama genera sobrela
problemética de lamovilidad de
las personas en las ciudades
mexicanas.

Exponer unalectura critica que
aborda el proceso de produccion
delacdlidad del servicio del
transporte publico urbano en un
contexto nacional
econdmicamente vulnerable, en
el &rea conurbada de Toluca
Construir un modelo conceptual
parael andlisis delacalidad del
sistema de transporte urbano en la
zona conurbada proximaala
ciudad de Toluca.

Enfoque

Productividad y eficiencia
en laprestacion del servicio
de autobuses urbanos

Enfoque microeconémico y
de laadministracion de
empresas

(Eficienciay efectividad)

Marco de funciones sobre
las cuales clasificar los
indicadores

Andlisis sobre la necesidad
de crear unapolitica
publica para el desarrollo
de sistemas integrados de
transporte en las grandes
ciudades mexicanas.

Andlisis sobre el parque
automotor y losvigjesen la
ciudad

Andlisisdel papel que
desempefia el transporte en
la competitividad,
sustentabilidad y calidad de
vidaenlaeradela
globalizacion.

Socio - territorial.

Ambito académicoy a
autoridades publicasy
privadas.

Dimension de andlisis
Dimensiones de
actividad
(dimensiones dela
productividad)

e Produccion

e Distribucion

e Consumo

(pp. 35y 67)

(tomadas de la teoria
microeconémicadela
produccion de la

empresa)

Desarrollo de algunas
lineas de politica
naciona de transporte
urbano.

Visién integral del
transportey la
movilidad.

Andlisisdela
competitividad
econdémicaen el
ambito nacional e
internacional.

Modelo de medicién
del transporte publico
urbano.

Fuente: Elaboracion propia. (cfr. Jiménez, J. 1996b; Iracheta, A. 2008; Aguiluz, J. 2012; Seisdedos. G. 2007; Islas, V. 2007).

Atributos

Atributos de actividad
(atributos de
productividad)

e Eficiencia

o Efectividad

e Caidad

(p. 35)

Efectividad: Hacer las
€Osas correctas.
Eficiencia: Hacer las
cosas correctamente.
Calidad

Calidad de hecho
Calidad de percepcion
Comunicacion,
capacidad de
movilizacion,
accesibilidad, cobertura,
caidad, responsabilidad
ambiental, economia,
flexibilidad, seguridad,
comodidad, eficiencia.

Productividad, eficiencia,
calidad, competitividad,
seguridad,
sustentabilidad

Actores

Agentes intervinientes:
sociedad, usuario,
permisionario y gobierno

Se identifican como actores
principales a estado
representado por el
gobierno federal mexicano
y las autoridades de cada
ciudad, los concesionarios
de micros, autobuses,
combis, etc.

Una parte de la poblacién
como los usuarios del
transporte publico, como la
sociedad |os habitantes de
las diferentes ciudades.

El permisionario, gobierno,
usuarios.

Factores

Factores condicionantes de la
operacion parala
conceptuaizacion del
sistema:

Papel

Objetivos

Carécter

(p. 24y 25)

Estos factores varian con el
medio ambiente

e Econémico
e Social
» Politico

El transporte pablico se
define como un sistema con
infraestructura inadecuada, es
un sistemainseguro y
desordenado, carente de
calidad, eslaunicaopcion
paralos habitantes de
menores ingresos pues €l
costo es méas compatible con
SUS ingresos.

Las ciudades subdesarrolladas
con réapido proceso de
urbanizacién enfrentan retos
defuncionalidad, calidad que
de no aplicarse, comprenden
fenébmenos que generan
graves problemédticas de
orden sociocultural,
ambiental, econémico,
politico y urbano.
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Tabla 12. Andlisis de las propuestas tedricas de los planificadores de transporte urbano Jiménez, Iracheta, Aguiluz, Seisdedos e Islas.

Autor/ Titulo

Seisdedos, G.
(2007)

Coémo
Gestionar las
Ciudades del
Siglo XXI
Prentice hall

Idlas, V.
(2007),
Andlisisdelos
sistemas de
transporte,
Vol. 1:
conceptos
basicos.
Publicacion
técnicaNo.
307, México:
Instituto
Mexicano del
transporte.
SCT.

Objetivo
Gestionar laevolucion
de la Ciudad

Proporcionar a lector
un esquemagenera del
andlisis de sistemas de
transporte.

Proporcionar a lector
agunas definiciones y
conocimientos bésicos
sobre |os sistemas de
transportacion, su
clasificacion, atributos,
composicion e
interaccion con su
medio ambiente.

Enfoque

Proporcionar un Modelo
integral de ciudad, para
entenderlasy mostrar las
nuevas tendencias
emergentes ala horade
gestionarlas; las bases
para una nueva gestion
urbana

Andlisis de los sistemas
de transporte, vistos
precisamente como
sistemas.

Marco conceptual delos
sistemas de transporte.

Enfoque
interdisciplinario que
debe aplicarse a estudio
delos sistemas de
transporte.

Académico.

Dimension de andlisis
Generar conocimientoy
generar NUevos Servicios
urbanos innovadores para
quelaciudad sea
medioambientalmente
sostenible y socialmente
cohesionada

Conceptos que intentan
caracterizar a sistemade
transporte, sus componentes
y atributos.

Esel analistael que define
coémo, porquey cuales
componentes, 0 sea qué
divisiones del sistema deben
ser considerados.

Atributos

* |nfraestructuras

* Financiacion

* Medio Ambiente

* Movilidad

* Seguridad

* Cultura

* Servicios

* Desarrollo
Econémico

* Entre otros
Atributos se definen
como. Caracteristicas
de los componentes
que determinan su
accion sistémica
(p.36)

Variable: Entidad
matemética de la que
se desconoce su
magnitud. (p.39)

Velocidad: capacidad,
seguridad, frecuencia,
regularidad, facilidad
de acceso,
simplicidad,
responsabilidad
cobertura, flexibilidad
y economia. (p.46)

Fuente: Elaboracién propia. (cfr. iménez, J. 1996; Iracheta, A. 2008; Aguiluz, J. 2012; Seisdedos. G. 2007; Idlas, V. 2007).

Actores

Gobiernos, Ayuntamientos,
Sociedad.

Seidentificaa sistemade
transporte como un sistema
operativo.

Con tres clases de componentes:
(pp.33a35)

Estructurales, operativosy
fluentes.

Cada uno se subdivide en fisicosy
no fisicos.

Fisicos:

Estructurales: vinculacion,
proteccion, localizacion.
Operativos: seres humanos,
méguinas.

Fluentes: seres humanos, materia,
energia

No fisicos

Estructurales: vinculacion,
proteccion, locaizacion.
Operativos: métodos, procesos.
Fluentes: informacion.

El sistema de transporte se
representa mediante un modelo
descriptivo, conceptual, estético
(pp.40-41)

El sistema de transporte se
clasificacomo un sistema de
obtencién de ideales (p. 38)

Factores

* Concentracion
* Mezclade usos
del espacioy
diversidad Social
* Conectividad
con el Resto del
mundo

Sustentabilidad,
calidad, costos
atos.
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Tabla 13. Andlisis de las propuestas tedricas de los planificadores de transporte urbano Jiménez, Iracheta, Aguiluz, Seisdedos e Islas.

Autor/ Titulo Objetivo
Desarrollo de un modelo
parael andlisisdela
productividad, para
planear el disefio del
servicio. Panorama
genera sobrela
probleméticade la
movilidad de las
personas en las ciudades
mexicanas.

Abordar e fenémeno
del transporte urbano en
México, sus problemas
y perspectivas

Conclusiones

Jiménez, Construir un modelo
Iracheta, parael andlisisdela
Aguiluz, calidad del sisemade
Seisdedos e transporte urbano en la
Idas

zona conurbada préxima
alaciudad de Toluca
Gestionar laevolucién
delaciudad.

Esquema general del
andlisis de sistemas de
transporte

Enfoque
Productividad y
eficiencia en la
prestacion del servicio
de autobuses urbanos.
Andlisis sobre la
necesidad de crear una
politicapublicaparael
desarrollo de sistemas
integrados de transporte
en las grandes ciudades
mexicanas.

Andlisis del papel que
desempefia el transporte
en la competitividad,
sustentabilidad y
calidad devidaenla
eradelaglobalizacion.
Proporcionar un
modelo integral de
ciudad para una nueva
gestion urbana.

Marco conceptua de
los sistemas de
transporte. Enfoque
interdisciplinario que
debe aplicarse a
estudio de los sistemas
de transporte.

Dimension de andlisis
Produccién. Distribucion. Consumo.
Desarrollo de lineas de politica
naciona de transporte urbano.
Visién integral del transportey la
movilidad.

Andlisis de la competitividad
econdmicaen el &mbito nacional e
internacional. Modelo de medicién
del transporte urbano.

Generar conocimiento y nuevos
servicios urbanos innovadores para
quelaciudad sea

medioambiental mente sostenible y
socialmente cohesiva

Conceptos que intentan caracterizar
a sistema de transporte, sus
componentes y atributos.

Atributos
Eficiencia
Efectividad. Calidad.
Comunicacion.
Capacidad de
movilizacién.
Accesibilidad.
Cobertura.
Responsabilidad
ambiental. Economia.
Flexibilidad.
Seguridad.
Comodidad

Dialogo. Programas
nacionales sobre
asentamientos
humanos, prevision
del capital y
asistenciatécnica

Los atributos, se
definen como:
caracteristicas de los
componentes que
determinan su accién
sistémica

Fuente: Elaboracion propia. (cfr. iménez, J. 1996; Iracheta, A. 2008; Aguiluz, J. 2012; Seisdedos. G. 2007; Idlas, V. 2007).

Actores

Sociedad. Usuario.
Permisionarios.
Estado
(representado por el
gobierno federal,

estatal y municipal).

Permisionarios.
Gobierno. Usuarios.

Tres componentes:
Estructurales,
operativosy
fluentes,; fisicosy
no fisicos.

Factores

Factores
condicionantes:
Papel. Objetivos.
Carécter. Varian con
el medio ambiente
econémico, socid y
politico.
Accesibilidad aun
sistema de transporte
urbano deficiente por
limitacion
econémicade
usuarios.

Proceso de
urbanizacion.
Funcionalidad.
Calidad.
Concentracion. Usos
del suelo.
Conectividad.

Sustentabilidad,
competitividad,
calidad, costo.
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2.1.3Enfoquedd sistemadetransporte urbano por organismos
inter nacionales e instituciones nacionales

El andlisis dd enfoque respecto a trasporte urbano por los
organismos internacionales: ONU, ONU-HABITAT, OEA,
OCDE, ITDP, RIO+20, Banco de Desarrollo de AméricaLatina. Y
las ingtituciones nacionales, IMT Méx., SCT Méx., Centro Mario
Molina, CTSEMBARQMEXICO, SHCP Méx., El Poder del

Consumidor se presentan en lastablas 14 a 19.

Cada una de las propuestas tedricas y de estudios similares del
sistema de transporte urbano posee una visién particular, se
refieren parciamente a los componentes. Los denominan de
diversa manera, exponen la multiplicidad de factores, enfatizan la
interrelacion e interdependencia. Destacan la necesidad de
integrarse y establecer directrices de funcionamiento. El andlisis

permitio  identificar permitié identificar los componentes y

clasificarlos en tres categorias. actores, dimensionesy factores.
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Tabla 14. Andlisis del enfoque respecto al transporte urbano por los organismos internacionales ONU, ONU HABITAT, OEA, BM, OCDE, ITDP, RIO+20
y Banco de Desarrollo de América Latina

Organismo
ONU-
Organizacion
de las Naciones
Unidas

ONU
HABITAT

OEA -
Organizacion
delos Estados
Americanos

BM - Banco
Mundia

Objetivo
Facilitala cooperacion en asuntos
como:
* El Derecho internacional,
* Lapaz y Seguridad internacional,
* El desarrollo econémico y social,
* Los asuntos Humanitarios y los
Derechos Humanos.

Promover e desarrollo de
asentamientos humanos sostenibles
del punto de vistasocia y
medioambiental y proporcionar
vivienda adecuada para todos y todas

* Afianzar lapaz y laseguridad del
Continente;

* Promover y consolidar la
democracia;

* Prevenir las posibles causas de
dificultadesy asegurar la solucién
pacifica de controversias que surjan
entre |os Estados miembros;

* Organizar laaccion solidaria;

* Procurar lasolucién delos
problemas politicos, juridicosy
econémicos,

*Erradicar |la pobreza critica.

* Soluciones Integralesy
personalizadas

* Mantener una Politica Monetaria,
Financieray Fiscal Prudente

Enfoque
Deliberan y deciden
acerca de temas
significativosy
administrativos en
reuniones periodicas
celebradas durante el
afio.

Asumir un liderazgo
natural y unafuncién
catalizadora en temas
urbanos.

Didogo politico, la
inclusion, la
cooperacion e
instrumentos
juridicosy de
seguimiento

*Impulsar la
Productividad;

* Aumentar la
Prosperidad Social;
* Fortalecer las
Finanzas Plblicasy
laEficiencia
Gubernamental.

* Promover el
crecimiento verde e
inclusivo.

Dimension de andlisis
Mediante un foro
paraque sus
miembros puedan
expresar su opinion

Asentamientos
humanos en todo el
mundo centrado en
construir un futuro
mejor para
comunidades rurales,
pueblosy ciudades
de todos los tamafios.

Paz,

Seguridad,
Consolidar la
democracia,
Promover los
derechos humanos,
Apoyar el desarrollo
social y econémico
Favoreciendo el
crecimiento
sostenible en
América

El Banco Mundial es
unafuente
fundamental de
asistenciafinanciera
y técnicaparalos
paises en desarrollo
de todo el mundo

Fuente: Elaboracion propia. (cfr. ONU. 2015; ONU-HABITAT. 2015; OEA. 2011; BANCO MUNDIAL. 2015).

Atributos

Didlogo entre sus
miembros,
Conferencias,
Reunionesy Eventos

Programas nacionales
sobre asentamientos
humanos mediante la
provision de capital y
asistenciatécnica, en
particular en los paises
en vias en desarrollo

* Metas comunes
* Respeto por la
soberania de cada uno.

* Reducir laPobrezay
Apoyar e Desarrollo.

Actores

Asamblea General,

Consejo de Seguridad,

Consegjo Econémico y Social,
Secretaria General,

Consegjo de Administracion Fiduciariay
laCorte Internacional de Justicia.

Ciudadesy sus habitantes.

* Observadores Permanentes.

* Sociedad Civil.

* Organizaciones internacionales.

(* Asamblea General;

* Ministros de Relaciones Exteriores;
* Consgos;

* Comité Juridico Interamericano;

* Comision Interamericana de Derechos
Humanos,

* Secretaria General;

* Organismos Especializados,

* Otras entidades)

Cinco ingtituciones: Un Grupo

* El Banco Internaciona de Reconstruccion y
Fomento.

* LaAsociacion Internacional de Fomento.
* La Corporacion Financiera I nternacional
* El Organismo Multilateral de Garantiade
Inversiones.

* El Centro Internacional de Arreglo de
Diferencias Relativas a Inversiones.
Poblacién de todos | os paises (Gobierno,
Instituciones, etc.).

Factores

Mantenimiento
delaPaz
Desarrollo
Derechos
Humanos
Derecho
Internacional
Asuntos
Humanitarios
Respuestas y
soluciones
acanzablesa
los desafios
actuales que
nuestras
ciudades
enfrentan.

* Lineamientos
sobre politicas
* Acciones
vigentes

* Paises
* |ndicadores
* Temas
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Tabla 15. Andlisis del enfoque respecto al transporte urbano por los organismos internacionales ONU, ONU HABITAT, OEA, BM, OCDE, ITDP, RIO+20

y Banco de Desarrollo de América Latina

Organismo
OCDE -
Organizacién parala
Cooperaciony
Desarrollo
Econémicos

ITDP -Instituto de
Politicas para el
Transportey el
Desarrollo

RIO+20

BANCO DE
DESARROLLO DE
AMERICA LATINA

Objetivo
Promover politicas que
mejoren el bienestar
econémico y socia de
|as personas al rededor
del mundo

Promover el transporte
sustentabley
equitativo anivel
global.

Desarrollo Urbano
Sostenible

Habitabilidad,
sostenibilidad
ambiental, la equidad,
lainclusion social.

Enfoque

* Analizamosy
comparamos datos para
redlizar prondsticos de
tendencias.

* Fijamos estandares
internacionales dentro de
un amplio rango de temas
de politicas publicas

Priorizar a peatones,
ciclistasy a transporte
publico dentro delas
politicas publicas

Planificaciony
construccion de Ciudades
Sostenibles.

Reducir la pobreza,
Promover la Equidad
Social y Garantizar la
Proteccion del Medio
Ambiente; parallegar a
futuro que queremos.

Fuente: Elaboracién propia. (cfr. OCDE. 2016; The Ingtitute for Transportation and Development Policy. 2014; NACIONES UNIDAS. 2012; Banco de Desarrollo de América Latina. 2011).

Dimension de andlisis
* Compartir experiencias.
* Buscar soluciones alos problemas
comunes

Plan de movilidad con un enfoque
sustentable y participativo.

Edificios mas respetuosos del medio
ambiente, asentamientos humanos
eficientes con sistemas de suministro
eficaces, mejor calidad del airey del
agua, preparacion para desastres y
respuesta a los desastres y aumento de
laresilienciafrente a cambio climético

A través del Observatorio de Movilidad
Urbana (OMU)

Atributos

* Promover el Trabajo
y las actividades de la
OCDE

Solidez Técnicay
Legitimidad Social.

Se esperaque Alcaldes,
Autoridades asuman
COMPromisosy
presenten soluciones
précticas, alos
problemas urbanos.

EconomiaVerdeen e
Contexto dela
Erradicacién dela
Pobreza; El Desarrollo
Sostenible.

Actores
* Paises
miembros dela
OCDE
* Paises
Adhesién
* Socios Clave

Sociedad como
primer rubro
Gobierno
como gje
rector
iniciativa
privada,
academia,
Vecinos.

* Gobierno
* |niciativa
Privada

* Sociedad

Gobiernos,
Sector Privado,
LasONGy
Otros Grupos

Factores

* Agriculturay Pesca

* Economia

* Finanzas, Inversiones
y Fisca

* Asuntos Socialesy de
Bienestar

* Educacion

* Direccion de
Gobernanza Publicay
Desarrollo Territorial

* Cienciae Innovacion
* Empleo

* Industria, Comercio y
Turismo

* Desarrolloy
Economias Emergentes
* Energiay Transporte
* Desarrollo Sostenible

Mantener las politicas
actuales, y planear las
politicas
futuras.(construir sobre
lo construido)

Proponer y poner en
précticael reciclado de
los desechosy su
reutilizacion

Evolucién Histéricay la
situacion actual
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Tabla 16. Andlisis del enfoque respecto a transporte urbano por |os organismos internacionales ONU, ONU HABITAT, OEA, BM, OCDE, ITDP, RIO+20

y Banco de Desarrollo de América Latina

Organismo

Conclusiones

ONU,

ONU HABITAT,
OEA,

BM,

OCDE,

ITDP,
RIO+20y
Banco

de

Desarrollo

de
AméricalLatina

Objetivo
Facilitar la
cooperacion en
asuntos de interés
mundia econémicos,
socialesy poaliticos.
Promover el
desarrollo de
asentamientos
humanos sostenibl es.

Promover politicas
que mejoren €l
bienestar econémicoy
social.

Promover el
transporte sustentable.
Desarrollo urbano
sostenible. Equidad e
inclusion social.

Enfogue
Deliberar y decidir sobrelos
asuntos de interés. Asumir
liderazgo natura y funcion
catalizadora. Dialogo politico
incluyente y cooperativo.

Aumentar |a prosperidad
socia. Fortalecer la€eficiencia
Gubernamental. Promover el
crecimiento verde e inclusivo.

Fijar estandares
internacionales de un amplio
rango de temas de politicas
publicas.

Priorizar las politicas publicas
para caminata, ciclistas,
transporte publico, equidad.
Planificacion y construccién
de ciudades sostenibles.

Dimension de andlisis
Mediante foros de andlisis.
Promocién del desarrollo social
y econémico sostenible.
Consolidar la democracia,
seguridad, paz.

Asistenciafinancieray técnica
para paises en desarrollo.
Compartir experiencias y buscar
soluciones a problemas
comunes.

Plan de movilidad sustentable y
participativo. Desarrollo urbano
inteligente. Observatorio de
movilidad urbana.

Atributos

Dialogo. Programas
nacionales sobre
asentamientos
humanos, prevision
del capital y
asistenciatécnica

Reducir lapobrezay
apoyar €l desarrollo.

Solidez técnica
Legitimidad social.
Autoridades
comprometidas para
resolver la
problemética.
Desarrollo
sostenible.

Actores
Diaogo.
Programas
nacionales sobre
asentamientos
humanos,
prevision del
capital y
asistencia
técnica.

Gobiernos.
Organismos
internacionales.

Gobierno como
gjerector.
Iniciativa
privada.
Sociedad.
ONG's

Factores

Lineamientos sobre politicas.
Respuestas y soluciones
acanzables. Desarrollo integral de
los pueblos.

Indicadores. Economia. Politicas
publicas. Desarrollo sostenible.
Energiay desarrollo sostenible.

Mantener las politicas actuales y
planear las futuras. Promover el
reciclgje. Aprovechar lahistoria

Fuente: Elaboracion propia (cfr. ONU, 2015; ONU-HABITAT. 2015; OEA. 2011; BANCO MUNDIAL. 2015; OCDE. 2016; The Institute for Transportation and Development Policy. 2014; NACIONES UNIDAS. 2012;
Banco de Desarrollo de América Latina. 2011).
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Tabla 17. Andlisis del enfoque respecto a transporte urbano por las instituciones nacionales IMT Méx., SCT Méx., Centro Mario Molina, CtCSEMBARQ
MEXICO, SHCP México y El Poder del Consumidor.

Organismo

IMT / México - Instituto
Mexicano del Transporte

SCT - México -
Secretariade
Comunicacionesy
Transportes

Objetivo Enfogue
* Calidad dela * Normas.
Infraestructura. * Especificaciones.
* Seguridad del * Manuales.
Transporte.
* Planeacion y Politicas
Publicas.
Impulsa crecimiento de Transporte masivo

lainfraestructura
carretera

amigable con el medio
ambientey de alta
tecnologia

Dimension de andlisis

* Investigacion aplicada
* Desarrollo

tecnol 6gico.

* Normativa para el
transporte.

* Servicios
especializados.

* Formacion post
profesional.

* Difusion de
conocimientos y
tecnologias.

* Asesoriay asistencia
técnica

Generar las bases parael
desarrolloy
modernizacién de la
infraestructura de
comunicaciones del pals,
atravésdeladefinicion
de politicasy programas
gueincentiven la
inversion en el sector.

Fuente: Elaboracion propia. (cfr. Instituto Mexicano del Transporte. 2013; secretaria de comunicaciones y transportes. 2013).

Atributos Actores
* Elaboracion de
normativa para el
transporte.

* Pruebas de laboratorio.
* Proyectos de
investigacion de
iniciativainterna.

* Proyectos de
investigacion de
iniciativa externa.

* Servidorasy

* Sociedad.

Contribuir al
abatimiento dela
corrupcién en la
Secretaria de
Comunicacionesy
Transportes, ala
transparenciade su
gestion y al desempefio
honesto, eficaz y
eficiente de las unidades
administrativas, érganos
administrativos
desconcentrados y
Centros SCT

* Gobierno
* |niciativa Privada
* Sociedad

Servidores Publicos.

Factores de andlisis

* Economiadel
Transporte y Desarrollo
Regional.

* Seguridad y Operacion
del Transporte.

* | nfraestructura.

* Administracion y
Finanzas

Marco Normativo
Politicos
Sociedad
Grupos de Interés
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Tabla 18. Andlisis del enfoque respecto a transporte urbano por las instituciones nacionales IMT Méx., SCT Méx., Centro Mario Molina, CtCSEMBARQ
MEXICO, SHCP México y El Poder del Consumidor.

Organismo
Centro Mario
Molina

CtSEMBARQ
México

SERETARIA DE
HACIENDA Y
CREDITO
PUBLICO

El Poder del
Consumidor

Objetivo
* Crear una Estructura
policéntrica.
* Garantizar la
accesibilidad, cobertura,
calidad de servicioy
equilibrio financiero del
ST.
* Adaptar y Dotar de
Infraestructura de
calidad
* Crear normatividad
paralamovilidad hacia
la sustentabilidad
* Desincentivar la
utilizacion de autos

Ciudades Compactasy
Movilidad de Personas

350 millones de délares
en México para
proyectos de
transformacion del
transporte urbano.

Eficienciadel
Transporte Piblicoy
Privado

Enfogue
* Estructura urbana que
tiende alaexpansiéon
* Aumento en el tiempo y
ladistanciade vigje

* Fomento de Modalidades

de transporte poco
eficientes

* Fragmentacién de la
gestion pablicadela
movilidad

* |ncremento en el uso del
auto particular

Ciudades Competitivas,
Incluyentes,

Seguras,
Amables.

Promover €l uso eficiente
delaenergia

Transporte Publico

ordenado, seguro, eficiente

y No contaminante; una
verdadera opcion parala
movilidad urbana

Dimension de analisis
4 fases de estudio:
* Exploratoriay de
consulta
* Constructivay de
generacion de
informacion
* Andlisisy reflexion
* Propositiva

Marco Institucional,
Legal,

Financiero;

Que dé unidad nacional
a tratamiento de las
ciudades

Plan esta en proceso
inicial y que habra que
evaluar proyectos para
dar el financiamiento.

Desarrollo de
Estrategias Oficiales

Atributos
Equidad, accesibilidad,
salud publica,
contaminacion, calidad de
vida, competitividad.

Pensamiento Incluyente,
democratico y amable;
con base aunavision que
ofrezcacertezay
determinacion para el
futuro.

Rezago en Infraestructura
que debe atenderse.

Alternativas eficientes y
seguras

asi como una
participacion activay
consiente de la ciudadania

Actores

* Gobierno
Estatal

* Gobierno
Municipa

* Usuarios en
General

* Gobierno
* |niciativa
Privada

* Sociedad

Banco

Mundial
(SHCP)
Gobiernos,
Sector Privado,
ONG's

Otros Grupos
Todoslos
Sectoresdela
Sociedad

Fraa

Factores de andlisis
-Inversion Publicay Privada.
-Decision y Liderazgo Politico.
-Fortaleza Institucional .
-Participacion Ciudadana.
-Infraestructura
-Inversion en transporte publico y
movilidad peatonal y ciclista.

Estrategias que promuevan: la
caminata, labicicleta, y €
transporte publico y desalienten el
uso del automovil

Falta de planeacion urbana

Falta de informacion entre los
consumidores sobre |os vehiculos

Fuente: Elaboracién propia. (cfr. Centro Mario Molina 2014; CTSEMBARQ México. 2012; SECRETARIA DE HACIENDA Y CREDITO PUBLICO. 2010; El poder del consumidor. 2008).
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Tabla 19. Andlisis del enfoque respecto a transporte urbano por las instituciones nacionales IMT Méx., SCT Méx., Centro Mario Molina, CtCSEMBARQ
MEXICO, SHCP México y El Poder del Consumidor.

Organismo

Conclusiones

IMT Méx.,
SCT Méx.,
Centro

Mario Molina,
CtSEMBARQ
MEXICO,
SHCP Méx.y
El Poder del
Consumidor

Objetivo
Infraestructuravial.
Seguridad del transporte.
Planeacion y politicas
plblicas

Transformar € transporte
urbano paralamovilidad
sustentable con calidad y
eficiencia, integrando
desarrollo urbano e
infraestructura, crear la
normatividad
correspondiente,

Enfoque
Normatividad. Transporte masivo,
amigable con el medio ambientey
de altatecnologia

Andlisisde laprobleméticadela
estructura urbana por expansion,
respecto alageneracion devigjes
més costosos por tiempo y
distancia. Enfocando lavision
hacia latransformacion de los
transportes pablicos con
eficiencia, calidad, uso eficiente
de energia, mejorando la gestion
plblica paralamovilidad.

Dimension de andlisis
Desarrollo tecnol gico.
Normatividad del
transporte. Definicion
de programas y politicas
parala modernizacion,
inversion dela
infraestructura del
transporte

Fases de estudios.
Andlisis del marco
institucional, Financiero.
Que establezcaun
enfoque nacional.
Desarrollo de estrategias
oficiales.

Atributos

Gestion. Transparencia.
Investigacion.

Equidad, accesibilidad,
salud pablica, ambiental,
impacto en lacalidad de
vida, competitividad.
Participacion social
incluyente, activay
consiente de la ciudadania.
Genere confianzaen la
sociedad.

Actores

Gobierno.
Iniciativa
privada.
Sociedad

Gobierno,
sector privado,
sociedad,
ONGS,
participacion de
organismos
internacionales
(BM)y
nacionales
(SHCP).

Factores de andlisis
Economiadel transporte. Seguridad
y operacion del transporte. Actores.

Inversion publicay privada
Fortalezainstitucional. Participacion
ciudadana. Falta de planeacion
urbana. Estrategias parala caminata,
uso delabicicletay transporte
publico. Informacién paralos
usuarios.

Fuente: Elaboracion propia. (cfr. Instituto Mexicano del Transporte. 2013; secretaria de comunicaciones y transportes. 2013; Centro Mario Molina. 2014; CTSEMBARQ México. 2012; SECRETARIA DE HACIENDA Y
CREDITO PUBLICO. 2010; El poder del consumidor. 2008).
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Por la contextualizacion de unarealidad del reparto de lademanda
de transportes para la movilidad, se distribuye entre transportes
privados y publicos, interactGan y compiten por €l uso de las
infraestructuras viales, la existencia de ambos es irrefutable,
equilibrar sus fuerzas es necesario para la sustentabilidad y
competitividad de las ciudades, armonizando desarrollo urbano,
sistema via y sistema de transporte, favoreciendo los transporte
publicos de mediana y gran capacidad en conjuncién con los
medios no motorizados.

Los sistemas de transporte por autobuses han sido € medio
tradicional y mas utilizado en el mundo, demostrado versatilidad,
adaptacion y evolucién para la atencion de grandes demandas con
niveles de servicio y calidad similares a Metro, los sistemas BRT
con caracteristicas determinantes, utilizados como un elemento
complementario del sistema de transporte urbano de muchas
ciudades. Los sistemas de transporte basados en autobuses deben
congtituir en primera instancia € eje fundamental para ciudades
medias, optimizando su funcionalidad desde la perspectiva de la
sustentabilidad y competitividad.

Los actores, dimensionesy factores se especifican en razon del tipo

desistemay de las caracteristicas de los componentes del objetivo,

papel y caracter, que son dependientes del propdsito que se
preestablece para el sistema de transporte urbano.

Para lafuncionalidad del sistema de transporte urbano se requiere
establecer una normatividad para ordenamiento de la operacion,
actuacion, forma de relacionamiento, estableciendo deberes y
obligaciones, marco de referencia de los actores y al igua que
lineamientos paralas dimensionesy factores, definir atributos para

las relaciones entre componentes.

L as politicas publicas de transporte urbano de pasgj eros establ ecen:
objetivos, estratégicas, programas planes y programas, que
promuevan los transportes no motorizados; a pie y bicicleta. Para
atraer usuarios a estas modalidades es fundamental estudiar que
estrato de usuarios estdn en condiciones fisicas para utilizar esta
opcion de transporte; tipificar los vigjes que esfactible realizar por
este medio respecto a: distancia, clase de vigjeros (individuales)
(por e disefio de las bicicletas), hora del dia, condiciones
climéticas, orografia, topografia; objetivo de los vigjes; viabilidad
delared actua y futura para proporcionar la infraestructura fisica

adecuada; condiciones de seguridad corpora y de circulacion.

Se deduce que las diversas modalidades de transporte piblico por
autobuses o0 sistemas guiados pueden constituirse en eges
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articuladores, que se conecten con las zonas de interés,
estableciendo puntos de cambio modal, para de ahi moverse en
vigjes cortos apie o bicicleta. Construyendo zonas que cuenten con
ciclovias y espacios para la caminata, con sistemas de renta
asequible. Destinar carriles exclusivos en trayectos largos resulta
en unainfraestructuray operacion global costosaparalas ciudades,
por dar atencion a un porcentagje proporcionamente minimo de

usuarios.

Todas las opciones de transporte deben conformar parte de un plan
de movilidad integral para la ciudad, donde cada una tenga la
participacion proporcional adecuada, conforme al contexto urbano,
politico, social, econdmico, natural y ambiental; caracteristicas del
usuario y vigjes, para que € Estado lo transforme en mejores

politicas piblicas.

2.2Diseflo del modelo de politica publica para € sistema de
transporte urbano de pasaj eros por autobus

2.2.1Estructuracion del modelo

Modelo eslarepresentacion o abstraccion idealizada delarealidad,
de los componentes de un sistema, de su funcionamiento, relacion

e interrelacion, al respecto Islas (2007: 7) sefida, “Toda

representacion es un modelo y el objetivo de éste es proveer un
cuadro simplificado e intdigible de la realidad, con € fin de
comprenderlamejor”.

Como dicen Haggett y Chorley: “se pueden concebir los modelos
Como aproximaciones selectivas que, gracias a la eiminacion de
detalles incidentales, permiten captar en forma global agunos
aspectos fundamentales, relevantes o interesantes del mundo real”
(Haggett y Chorley, 1971: 11).

Para Stanford Optner “el éxito del andlisisde sistemasy lavalidez
de sus soluciones estén influenciados por la habilidad de los
experimentadores para representar el mundo real del problema en
forma simbdlica’ (Optner, 1976: 17), esto es de su habilidad para

crear model os confiables.

De acuerdo alaclasificacién de model os de Echenique (1976) para
representar €l sistemade transporte urbano de pasgjeros, seaplicara
el modelo descriptivo (para que esta hecho, explicar |a realidad),
conceptual (de que esta hecho, describir larealidad, en términos de
simbolos y relaciones formales), y respecto como es tratado el
factor tiempo, estético (representa un determinado estado del
sistema en el tiempo). Identificados los principales componentes

del sistema de transporte publico urbano de pasajeros por autobus,
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apartir del estado del arte expuesto en € capitulo | y delarevisiéon
de estudios similares de transporte urbano documentado en el

apartado 2.1.2'y 2.1.3, en las paginas 82 y 95 respectivamente.

Se proponen los siguientes componentes del sistema de transporte

urbano de pasqj eros por autobus:

Actores. estado, permisionarios, usuarios, sociedad. Por quienes
tienen objeto laaccién en lo individual y colectivo en el espacio y

tiempo.

Dimensiones: planeacion, sustentabilidad, competitividad, gestion.

Desde que perspectivas se requieren hacer las cosas.

Factores. costo, calidad, funcionalidad, infraestructura. Principales
factores para que se genere e transporte, en las mejores

condiciones para los actores intervinientes del sistema.

Esta representacién permite conformar las combinaciones de los 4
elementos de cada uno de los 3 ges, en € orden (I, II, Ill) =
(actores, dimensiones, factores), resultando 64 combinaciones
triadicas, mostrando cada arreglo la relacién de los 4 actores con

las 4 dimensiones y los 4 factores, en este caso desde lavision de

la politica publica, para establecer los parametros: objetivo

deseabley atributos, propdsito para cada atributo; las variables por
atributo e indicadores, para que se establezcan y contengan
explicitamente en la politica publica. Desarrollando las etapas para
formularla, instrumentarla, implementarla, gestionarla, controlarla,
evaluarla y de retroalimentacion, siguiendo el proceso de mejora
continua dado que € sistema de transporte urbano de pasgjeros se

clasifica como dindmico.

Enlasfiguras2y 3 se representan los tres g es ortogonal es con los
cuatro elementos de cada uno; y las combinaciones,
respectivamente.
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Figura 2. Representacion tridimensional del modelo de politica plblica parael sistema de transporte urbano de pasgjeros por autobus.
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Figura 3. Combinaciones de los componentes: actores, dimensiones, factores.
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Establecimiento detriadas

A partir de la conceptualizacién del modelo de politica publica para el sistema de transporte publico urbano de pasajeros por autobus en un
sistema tridimensional mostrado en las figuras 2 y 3, se determinan las combinaciones de |os componentes a través de la conformacién de
triadas arregladas en el orden:

Actores, dimensiones, factores= (1, 11, 111) = 64 triadas, con base lo indicado en latabla 20.

Tabla 20. Componentes del sistema de transporte urbano de pasajeros por autobus.

COMPONENTES PARA LA GESTION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROSPOR AUTOBUS

E

|. ACTORES a ESTADO b. PERMISIONARIOS  c. USUARIOS d. SOCIEDAD
J

Il. DIMENSIONES 1 PLANEACION 2. SUSTENTABILIDAD 3. COMPETITIVIDAD 4. GESTION
E

lIl. FACTORES  x.COSTO Y.CALIDAD z. FUNCIONALIDAD  w. INFRAESTRUCTURA
s

(1, 11, 1) 64 T R | A D A S

Fuente: Elaboracion propia.
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LaTabla2l serelacionaa primer grupo de triadas 1 a 16: actor estado; dimensiones planeacion, sustentabilidad, competitividad y gestion; y factores costo,

calidad, funcionalidad e infraestructura.

Tabla 21. Primer grupo detriadas 1 a 16. Dlmens ones, Factores).

COMPONENTES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS POR AUTOBUS

E I.  ACTORES a. ESTADO b. PERMISIONARIOS c. USUARIOS d. SOCIEDAD

é Il. DIMENSIONES 1. PLANEACION 2. SUSTENTABILIDAD 3. COMPETITIVIDAD 4. GESTION

S I1l. FACTORES x. COSTO Y.CALIDAD z. FUNCIONALIDAD w. INFRAESTRUCTURA
1.(a1,x) = (estado, planeacion, costo) 2. (aly) = (estado, planeacion, calidad) 3. (al,2) = (estado, planeacion, funcionalidad) 4. (a,1,w) = (estado, planeacion, infragstructura)
5.(a2,x) = (estado, sustentabilidad, costo) 6. (a2y) = (estado, sustentabilidad, calidad) 7.(a,2,2) = (estado, sustentabilidad, funcionalidad) 8. (a2,w) = (estado, sustentabilidad, infraestructura)
9.(a,3,x) = (estado, competitividad, costo) 10. (a3,y) = (estado, competitividad, calidad) 11. (a,3,2) = (estado, competitividad, funcionalidad) 12. (a,3,w) = (estado, competitividad, infraestructura)
13. (a4,x) = (estado, gestion, costo) 14. (a4,y) = (estado, gestion, caidad) 15. (a,4,z) = (estado, gestion, funcionalidad) 16. (a,4,w) = (estado, gestion, infraestructura)

Fuente: Elaboracion propia.

Triadas 1 a 16, combinaciones: actorEstado|con las dimensiones:
planeacion, sustentabilidad, competitividad, sociedad, y los
factores: costo, calidad, funcionalidad, infraestructura

El [Estado)establece la politica pablica, para las dimensiones de la
planeacién, sustentabilidad, competitividad, gestién respecto al:
costo, calidad, funcionalidad e infraestructura para € sistema de

transporte publico urbano de pasgjeros por autobus.

En lafigura4 seilustran las 16 triadas en e sistematridimensional
construido para los componentes del sistema de transporte urbano
de pasgjeros por autobis. Como interpretar, leer las triadas, darles
sentido constructivista para que los factores tomen desde las
dimensiones establecidas, los términos suficientes y necesarios
para que propicien las mejores condiciones dirigidas a la

integracion y normalizacion de los factores para el funcionamiento

Optimo del sistema de transporte urbano.
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Figura 4. Primer grupo de triadas 1 a 16.
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La Tabla 22 contiene el segundo grupo de triadas 17 a 32 actor permisionarios; dimensiones planeacion, sustentabilidad, competitividad y gestion;

factores costo, calidad, funcionalidad e infraestructura.

Tabla 22. Segundo grupo de triadas 17 a 32 (Permisionarios,)Dimensiones, Factores).

COMPONENTES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS POR AUTOBUS

E I. ACTORES a ESTADO b. PERMISIONARIOS c. USUARIOS d. SOCIEDAD
é Il. DIMENSIONES 1. PLANEACION 2. SUSTENTABILIDAD 3. COMPETITIVIDAD 4. GESTION
S I1l. FACTORES Xx. COSTO Y.CALIDAD z. FUNCIONALIDAD w. INFRAESTRUCTURA
17.  (b,1,x) = (permisionarios, planeacion, costo) 18.  (b,1y) = (permisionarios, planeacion, calidad) 19. (b.1,2) =(permisionarios, planeacion, funcionalidad) ‘ 20. (b,1,w)=(permisionarios, planeacion, infraestructura)

21. (b2x) = (permisionarios, sustentabilidad,

22. (b,2,2) = (permisionarios, sustentabilidad, calidad) 23.  (b,2,z) =(permisionarios, sustentabilidad, funcionalidad) ‘ 24.  (b,2,w)=(permisionarios, sustentabilidad, infraestructura)

2. (b3X) = (permisionarios, - competitividad, ‘ 2. (b3y) = (permisionarios, competitividad, calidad) ‘ 27, (b3.2) =(permisionarios, competitividad, funcionalidad) ‘ 28 (b3w)=(permisionarios, competitividad, infraestructura)

costo)
costo)

29.  (b,4,X) = (permisionarios, gestion, costo) 30. (b,4,y) = (permisionarios, gestion, calidad) 31 (b,4,7) =(permisionarios, gestion, funcionalidad) ‘ 32, (b,4,w)=(permisionarios, gestion, infraestructura)

Fuente: Elaboracion propia.
Triadas 17 a 32, combinaciones: actor m con las por autobus. En lafigura 5 seilustran las 16 triadas en el sistema
dimensiones:  planeacion, sustentabilidad, competitividad, tridimensional construido para los componentes del sistema de
sociedad. Y factores: costo, calidad, funcionalidad, infraestructura. transporte urbano de pasgjeros por autobls, segundo gripo de
triadas.

L os{Permisionarios|conforme a la polftica plblica establecida por

e estado, para las dimensiones de la planeacion, sustentabilidad,
competitividad, gestion, concerniente con €: costo, calidad,
funcionalidad, infraestructura; deben organizar la operacion,

administracion, funcionalidad, y utilizacion de la infraestructura

para ofertar € servicio de transporte plblico urbano de pasajeros
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Figura 5. Segundo grupo de triadas 17 a 32.
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Lasiguiente tabla 23 muestra el tercer grupo de triadas 33 a48; actor usuarios; dimensiones planeacién, sustentabilidad, competitividad y gestion; y
factores costo, calidad, funcionaidad e infraestructura.

Tabla 23. Tercer grupo de triadas 33 a 48 (Usuarios, Dimensiones, Factores).

COMPONENTES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS POR AUTOBUS

E I.  ACTORES a ESTADO b. PERMISIONARIOS c. UUARIOS d. SOCIEDAD

é Il. DIMENSIONES 1. PLANEACION 2. SUSTENTABILIDAD 3. COMPETITIVIDAD 4. GESTION

S I1l. FACTORES x. COSTO Y.CALIDAD z. FUNCIONALIDAD w. INFRAESTRUCTURA
‘ (c,1,x) = (usuarios, planeacién, costo) ‘ | 34. (c1y) = (usuarios, planeacion, calidad) ‘ | 35. (c.1,2) = (usuarios, planeacion, funcionalidad) | ‘ 36. (c,1,w) = (usuarios, planeacion, infraestructura) |
‘ 37.  (c,2,x) = (usuarios, sustentabilidad, costo) ‘ | 38.  (c,2,2) = (usuarios, sustentabilidad, calidad) ‘ | 39.  (c,2,2) = (usuarios, sustentabilidad, funcionalidad) | ‘ 40.  (c,2,w) = (usuarios, sustentabilidad, infraestructura) |
‘ 41.  (c,3,x) = (usuarios, competitividad, costo) ‘ | 42.  (c,3)y) = (usuarios, competitividad, calidad) ‘ | 43.  (c,3,2) = (usuarios, competitividad, funcionalidad) | ‘ 44.  (c,3,w) = (usuarios, competitividad, infraestructura) |
‘ 45.  (c,4,x) = (usuarios, gestion, costo) ‘ | 46. (c,4.y) = (usuarios, gestion, calidad) ‘ | 47.  (c,4,z) = (usuarios, gestion, funcionalidad) | ‘ 48.  (c,4,w) = (usuarios, gestion, infraestructura) |

Fuente: Elaboracion propia

Triadas 33 a 48, combinaciones; actor con las
dimensiones: planeacion, sustentabilidad, competitividad,
sociedad. Y factores: costo, calidad, funcionalidad, infraestructura.

Los{Usuarios|como participan en la definicion (formulacion) dela
politica publica del sistema de transporte publico urbano de
pasgeros por autobUs para las dimensiones de planeacion,
sustentabilidad, competitividad, gestion respecto a los factores:
costo, calidad, funcionalidad, infraestructura. En la figura 6 se

ilustran las 16 triadas.
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Figura 6. Tercer grupo de triadas 33 a 48.
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EnlaTabla24 se presenta el grupo de triadas 49 a 64: actor sociedad; dimensiones planeacion, sustentabilidad, competitividad y gestion; y factores
costo, calidad, funcionaidad e infraestructura.

Tabla 24. Cuarto grupo: triadas 49 a 64| (Sociedad] Dimensiones, Factores).
COMPONENTES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS POR AUTOBUS

E I. ACTORES a ESTADO b. PERMISIONARIOS c. USUARIOS d. SOCIEDAD

‘IJE Il. DIMENSIONES 1. PLANEACION 2. SUSTENTABILIDAD 3. COMPETITIVIDAD 4. GESTION

S I1l. FACTORES x. COSTO Y.CALIDAD z. FUNCIONALIDAD w. INFRAESTRUCTURA

(d,1,x) = (sociedad, planeacion, costo) (d,1,y) = (sociedad, planeacién, calidad) (d.1,2) = (sociedad, planeacién, funcionalidad) (d,1,w) = (sociedad, planeacion, infraestructura)
(d,2,x) = (sociedad, sustentabilidad, costo) (d,2,z) = (sociedad, sustentabilidad, calidad) (d,2,2) = (sociedad, sustentabilidad, funcionalidad) (d,2,w) = (sociedad, sustentabilidad, infraestructura)
(d,3x) = (sociedad, competitividad, costo) (d,3y) = (sociedad, competitividad, calidad) (d,3,2) = (sociedad, competitividad, funcionalidad) (d,3w) = (sociedad, competitividad, infraestructura)
(d,4,x) = (sociedad, gestion, costo) (d,4y) = (sociedad, gestion, calidad) (d,4,2) = (sociedad, gestion, funcionalidad) (d.4w) = (sociedad, gestion, infraestructura)

Fuente: Elaboracién propia.

Triadas 49 a 64, combinaciones. actor con las

dimensiones: planeacion, sustentabilidad, competitividad,
sociedad. Y factores: costo, calidad, funcionalidad, infraestructura.

L4 Sociedad|como interviene para establecer 1a politica piblica del
sistema de transporte piblico urbano de pasgj eros por autobus para
las dimensiones de planeacion, sustentabilidad, competitividad,

gestion correspondientes a: costo, caidad, funcionalidad,

infraestructura. En lafigura 7 seilustran las 16 triadas.
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Fuente: Elaboracion propia.
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2.2.2ldentificacién de lasrelaciones significantes (Disefio de las r elaciones de los componentes del modelo)

A partir de las 64 triadas, que definen las combinaciones de los 12 componentes del sistema de transporte urbano de pasajeros, identificado €l
nivel de relacién serealiza el disefio del objetivo, pardmetros y atributos de cada elemento en lo particular e integralmente, para el logro del
objetivo ddl sistema, satisfaciendo al maximo factible las necesidades e intereses de los actores. Para esta fase del modelo, se elaboré latabla

siguiente que permite tener el enfoque particular e integral en ladefinicion de las relaciones.

Desde la perspectiva de la politica pablica, para establecer por combinacion: el objetivo deseable y atributos, objetivo para cada atributo; las
variablesdel atributo e indicador, para que se establezcan y se contengan explicitamente en instrumentos normativosy legales, paraque tengan
caracter de obligatoriedad para los actores, a través de la instrumentacion, implementacion, gestidn, control, evaluacion y retroalimentacion

para propiciar lamovilidad sustentable y competitiva.

A continuacién se muestra la tabla maestra para disefiar |as relaciones de los componentes del modelo de andlisis de palitica publica para €

sistema de transporte urbano de pasgjeros por autobus.
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Tabla 25. Tablamaestraparael disefio de relaciones de los componentes del modelo.

|. Actores a. Estado b. Permisionarios c. Usuarios d. Sociedad

Seleccionar actor

I1. Dimensiones 111. Factores
X. Costo y. Calidad z. Funcionalidad W. Infraestructura
a. Definir : objetivos, a idem a idem a idem
atributos, variables . , .

eindicadores b. idem b. idem b. idem
1. Planeacion b. idem c. idem c. idem c idem
c. idem d. idem d. idem d idem

d. idem
a idem a idem a idem a idem
b. idem b. idem b. idem b. idem

2. Sustentabilidad
C. idem C. idem C. idem C. idem
d. idem d. idem d. idem d. idem
a idem a idem a idem a idem
b. idem b. idem b. idem b. idem
3. Competitividad
C. idem C. idem C. idem C. idem
d. idem d. idem d. idem d. idem
a idem a idem a idem a idem
b. idem b. idem b. idem b. idem
4. Gestion

C. idem C. idem C. idem c idem
d. idem d. idem d. idem d idem

Fuente: Elaboracién propia.
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Identificacion de las relaciones significantes conforme alajerarquizacion de los componentes del modelo

Se definen las relaciones significantes identificando la participacion e intervencion de los actores. estado, permisionarios, usuarios y sociedad
para desde las perspectivas denominadas dimensiones de: planeacion, sustentabilidad, competitividad y gestion. Establecer lineamientos para
los factores costo, calidad, funcionaidad, infraestructura, para el sistema de transporte publico urbano de pasajeros por autobis. Con base en lo
indicado en los subtemas 1.2, 2.2 y 2.3, que se localizan en las péginas 30, 103 y 127.

Determinacion de laimportancia de los actores en € sistema de transporte urbano, se explicaen la Tabla 26.

Tabla 26. Papdl (o ubicacion jerérquica) de los actores en € sistema de transporte pUblico urbano de pasgjeros por autobus.

INTERVENCION EN EL

) NIVEL DE
SISTEMA POSICION FUNCIONAL )
A C T o R DE TRANSPORTE EN EL SISTEMA DE TRANSPORTE PARTICIPACION
OPERATIVO
URBANO
Estado Independiente Rector Rector

Beneficiario directo

Usuarios Dependiente Proteccion Participacion minima

Fuente: Elaboracion propia con en base alainformacion contenida en los subtemas 1.2, 2.2 y 2.3 ubicados en las pdginas 30, 103y 127.
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Determinacion de la escaa ordind para € sistema de

transporte urbano

Escala ordinal. La informacién tiene €l caracter nominal, pero con
la caracteristica no restrictiva de que se puede establecer agin tipo
de orden; existiendo, por tanto, algin origen de referencia para esta
ordenacion. Serian de estetipo o escala, las observacionesreferentes
a tipo de satisfaccion (mala, regular...), consumo (bajo, medio...),
ingresos (bgjos...), etc.; en definitiva toda informacion "nominal”
susceptible de ser ordenable.

Fundamentéandose en €l concepto de variables categoricas, también

Ilamadas cualitativas, tienen dos escalas:

* Escalanominal. Utiliza categorias no ordenadas.

* Escalaordinal. Las categorias son ordenadas, en base aunaescala.

Para las 64 triadas de los componentes del sistema de transporte
publico urbano de pasgjeros por autobus, se utilizala escalaordinal,
estableciendo una escala con 6 niveles de relacion, ver Tabla 27:
muy ata, alta, media, bajay no aplica, conforme a grado de
interrelacion entre:

Actores: estado, permisionarios, usuarios, sociedad.

Dimensiones: planeacion, sustentabilidad, competitividad, gestion.
Factores: costo, calidad funcionalidad, infraestructura.

De conformidad a lo indicado en los apartados. 1.2, 22 y 2.3
ubicados en las paginas 30, 103y 127.

El Estado tiene jerarquia administrativa sobre todos los actores del
STPUPA de acuerdo al sistema politico administrativo gobernante.
Tiene las facultades legales para definir, formular, instrumentar y
gestionar lineami entos normativos paralos permisionarios, usuarios
y sociedad; incluyendo |os sectores politicos, socialesy econémicos
en los ambitos municipal, estatal y nacional. Su actuacién es
determinante con la dimension de planeacion y los factores costo,
calidad, funcionalidad e infraestructura, clasificandose las triadas 1
a4 en lacategoria

Més importante :
Muy ata ]
Las triadas 5 a 16. Actor Estado; dimensiones, sustentabilidad,

competitividad y gestion; factores costo, calidad, funciondidad e
infraestructura.
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Alta D Los permisionarios tienen la funcién de producir €l
servicio de transporte publico urbano de pasgjeros por autobls
conforme ala normatividad y politicas publicas establecidas por €l
Estado para ta efecto, de intervencién y participacion limitada y
controlada por el Estado en estas. Pero las externalidades generadas
por su actividad inciden directamente sobre las dimensiones de:
planeacién, sustentabilidad, competitividad y gestion: factores
costo, calidad, funcionalidad e infraestructura.

Lastriadas con nivel de relacién atason: 17 a 32.
Media.[___] Los usuarios son los beneficiarios directos del
servicio de transporte publico urbano de pasgjeros por autobus,
conforme o operen los concesionarios, bajo las politicas plblicas y
gestion que gjerza € Estado, incidiendo moderadamente en: las
dimensiones de competitividad, y gestion; factores de costo,
calidad, funcionalidad e infraestructura.

Triadas con nivel derelacién media; 41 a43y 45 a48.

a : La sociedad son los beneficiarios indirectos del
servicio de transporte publico urbano de pasgjeros por autobus,
conforme o operen los concesionarios, bajo las politicas plblicas y
gestion que egerza e Estado, con minima incidencia en: las

dimensiones planeacion, sustentabilidad, competitividad y gestion;

factores costo, calidad, funcionalidad e infraestructura. Pero en

general beneficiados y afectados por las externalidades positivas y

negativas.

Triadas con nivel derelacién baja; 49 a64.

Noaplica [___] Los usuarios sin intervencion en las
dimensiones de planeacién, sustentabilidad y competitividad:
factores costo, calidad, funcionaidad e infraestructura. Estan las
triadas 33 a40y 44.

Serevelade este andlisisjerérquico de las combinaciones triadicas,
que tiene por propésito determinar objetivos y atributos, realizarse
de arriba hacia abgjo, siguiendo € principio deductivo, esto es del
nivel macro de las politicas publicas equiparable a horizonte
estratégico o al téctico u operativo, segin los planteamientos

resultantes.

En laTabla 27 se muestran las relaciones significantes en base ala
escalaordinal propuesta. Para cada relacién significante, a partir de
la definicion de su objetivo se requiere establecer los atributos,
objetivos especificos, variables e indicadores que permitan evaluar
el desempefio integral o individual de los componentes. Esto puede
realizarse utilizando e contenido del punto 1.2, 1.3 y apartado 2.1
o utilizar, referencias bibliograficas especializadas como las que se

indican a continuacion, ver Tablas 28 y 29.




M.EN I. GILDARDO MARTINEZ MUNOZ

Tabla 27. Relaciones significantes por escala ordinal de los componentes del sistema de transporte pablico urbano de pasajeros por autobus.

E I. ACTORES a ESTADO b. PERMISIONARIOS c. USUARIOS d. SOCIEDAD

é II. DIMENSIONES 1. PLANEACION 2. SUSTENTABILIDAD 3. COMPETITIVIDAD 4. GESTION 64 T R (|I|| ﬁl) D A S

S I1l. FACTORES x. COSTO Y.CALIDAD z. FUNCIONALIDAD w. INFRAESTRUCTURA
| 1. (al,x) = (estado, planeacién, costo) || 2. (aly) = (estado, planeacion, calidad) || 3. (al,z) = (estado, planeacién, funcionalidad) || 4.  (al1,w) = (estado, planeacidn, infraestructura) |
| 5. (a2x) = (estado, sustentabilidad, costo) || 6. (a2y) = (estado, sustentabilidad, calidad) || 7. (a272) = (estado, sustentabilidad, funcionalidad) || 8. (a2w) = (estado, sustentabilidad, infraestructura) |
| 9. (a3,x) = (estado, competitividad, costo) || 10. (a3,y) = (estado, competitividad, calidad) ” 11. (a3,2) = (estado, competitividad, funcionalidad) || 12. (a3,w) = (estado, competitividad, infraestructura) |
| 13. (a4,) = (estado, gestion, costo) || 14. (ady) = estado, gestion, calidad) || 15. (a4,2) = (estado, gestion, funcionalidad) || 16. (a4w) = (estado, gestion, infraestructura) |
‘ 17.  (b,1,x) = (permisionarios, planeacion, costo) H 18. (b,1,y) = (permisionarios, planeacion, calidad) || 19. (b.1,2) =(permisionarios, planeacion, funcionalidad) H 20. (b,1,w)=(permisionarios, planeacion, infraestructura) |
’ 21. (b,2,x) = (permisionarios, sustentabilidad, costo) ” 22. (b,2,z) = (permisionarios, sustentabilidad, calidad) || 23. (b,2,2) =(permisionarios, sustentabilidad, funcionalidad) H 24. (b,2,w)=(permisionarios, sustentabilidad, infraestructura) |
| 25 (b,3x) = (permisionarics, competitividad, costo) H 26. (b,3.y) = (permisionarios, competitividad, calidad) || 27. (b,3,2) =(permisionarios, competitividad, funcionalidad) “ 28, (b,3w)=(permisionarios, competitividad, infraestructura) |
I 29. (b,4,x) = (permisionarios, gestion, costo) H 30. (b,4,y) = (permisionarios, gestion, calidad) || 31. (b,4,2) =(permisionarios, gestion, funcionalidad) “ 32, (b,4,w)=(permisionarios, gestion, infraestructura) |
‘ 33. (c,1,x) = (usuarios, planeacion, costo) H 34. (c,1y) = (usuarios, planeacion, calidad) ” 35. (c.1,2) = (usuarios, planeacion, funcionalidad) H 36. (c,1,w) = (usuarios, planeacion, infraestructura) ‘
‘ 37. (c2) = (usuarios, sustentabilidad, costo) H 38. (c22) = (usuarios, sustentabilidad, calidad) || 39, (c22) = (usuarios, sustentabilidad, funcionalidad) H 40. (c2w) = (usuarios, sustentabilidad, infraestructura) ‘
‘ 41. (c,3,x) = (usuarios, competitividad, costo) H 42. (c,3)y) = (usuarios, competitividad, calidad) || 43. (c,3,2) = (usuarios, competitividad, funcionalidad) H 44. (c,3,w) = (usuarios, competitividad, infraestructura) ‘
‘ 45. (c,4,x) = (usuarios, gestion, costo) H 46. (c4y) = (usuarios, gestion, calidad) || 47. (c,4,z) = (usuarios, gestion, funcionalidad) H 48. (c,4,w) = (usuarios, gestion, infraestructura) ‘
| 49. (d,1,x) = (sociedad, planeacion, costo) || 50. (d,1,y) = (sociedad, planeacion, calidad) H 51. (d.1,z) = (sociedad, planeacién, funcionalidad) || 52. (d,1,w) = (sociedad, planeacion, infraestructura) |

53, (d,2,x) = (sociedad, sustentabilidad, costo) 54. (d,2,2) = (sociedad, sustentabilidad, calidad) 55. (d,2,2) = (sociedad, sustentabilidad, funcionalidad) 56. (d,2,w) = (sociedad, sustentabilidad, infraestructura)
| 57. (d3x) = (sociedad, competitividad, costo) || 58. (d3y) = (sociedd, compeitividad, caidad) || 59. (d32) = (sociedad, competitividad, funcionalidac) || 60.  (d3w) = (sociedad, competitividad, infraestructura) |
61. (d,4,x) = (sociedad, gestion, costo) 62. (d,4,y) = (sociedad, gestion, calidad) 63. (d,4,2) = (sociedad, gestion, funcionalidad) 64. (d,4,w) = (sociedad, gestion, infraestructura)

RELACION : MASIMPORTANTE [ ] MUY ALTA [ ] ALTA[ ] MEDIA] ] BAA[ ] NOApicA[ ]

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 28. Formulacién de objetivos, atributos, variables e indicadores de | as relaciones significantes.

Ejemplo formulacion de objetivos paralarelacion significante;
Actor Estado con la dimension Planeacién y los 4 factores: Costo, Calidad, Funcionalidad e Infraestructura
Se pueden definir apartir de lo indicado en losincisos 1.2, 1.3y 2.2, ubicados en las paginas 30, 43, 103.

Actor Estado
. s Factores
Dimension

El estado debe establecer lineamientos || El estado debe establecer lineamientos || El estado debe establecer || El estado debe establecer lineamientos
en los instrumentos juridico — || en los instrumentos juridico - || lineamientos en los instrumentos || en los instrumentos juridico -
normativos que estén asu alcance y/o le || normativos que estén asu alcancey/ole || juridico — normativos que estén a su || normativos que estén a su alcance y/o
sean necesarios, la técnica, || sean necesarios, la técnica, || alcance y/o le sean necesarios; la || le sean necesarios; la técnica,
procedimientos, participacion ciudadana || procedimientos, participacion ciudadana || técnica, procedimientos, || procedimientos, participacion
y de los actores, para determinar la || y de los actores, respecto a las || participacion ciudadana y de los || ciudadanay de los actores, respecto a,
pertinencia y temporalidad del costo de || caracteristicas y los pardmetros de la || actores, respecto a, las caracteristicas || las especificaciones técnicas, disefio
la prestacion del servicio, mecanismos || calidad del servicio principal, conexosy || y los parametros de funcionalidad del geométrico, transitabilidad, nivel de
de cobro y recaudacion. complementarios. servicio para que cumpla el objetivo || servicio, sefidamientos y dispositivos
de trasladar a las personas con || de transito, seguridad y vigilancia del

Atendiendo los principios generales de || Atendiendo los principios generales de || regularidad, comodidad, seguridad y || transito enlared vial urbana

derecho, transparencia, equidad, || derecho, transparencia, equidad, || confiabilidad.

L, asequibilidad, accesibilidad, viabilidad, || asequibilidad, accesibilidad, viabilidad, Atendiendo los principios generales de
Planeacion rentabilidad econdémica y financiera, || rentabilidad econémica y financiera, || Atendiendo los principios generales || derecho, transparencia,  equidad,

calidad, cobertura;  productividad,
eficiencia y eficacia, para los actores:
estado, usuarios, permisionarios y
sociedad.

Responsables de su instrumentacion,
gestion, observancia, cumplimiento,
evaluacion y retroalimentacion: asi
como la intervencion y participacion de
los tres niveles de gobierno, esto es,
transversalidad y transectorialidad.

regularidad, cobertura; productividad,
eficiencia, eficacia, para los actores:
estado, usuarios, permisionarios Yy
sociedad.

Responsables de su instrumentacion,
gestion, observancia, cumplimiento,
evaluacién y retroalimentacion:  asi
como la intervencion y participacion de
los tres niveles de gobierno, esto es,
transversalidad y transectorialidad.

de derecho, transparencia, equidad,

asequibilidad, accesibilidad,
viabilidad, rentabilidad econémica y
financiera, regularidad, cobertura;

productividad, eficiencia, eficacia,
para los actores. estado, usuarios,
permisionariosy sociedad.

Responsables de su instrumentacién,
gestion, observancia, cumplimiento,
evaluacion y retroaimentacion: asf
como la intervencion y participacion
de los tres niveles de gobierno, esto
€s, transversalidad y
transectorialidad.

asequibilidad, accesibilidad, viabilidad,
rentabilidad econémica y financiera,
regularidad, cobertura; productividad,
eficiencia, eficacia, para los actores:
estado, usuarios, permisionarios Yy
sociedad.

Responsables de su instrumentacion,
gestion, observancia, cumplimiento,
evaluacion y retrodimentacion:  asi
como laintervencién y participacion de
los tres niveles de gobierno, esto es,
transversalidad y transectorialidad.

Fuente: Elaboracién propia.




owll|

r.._ uuuuuuuu " Dt

Iﬂo

M.EN I. GILDARDO MARTINEZ MUNOZ

Tabla 29. Relacion significante: actor estado; dimensién planeacién; factor costo.

Ejemplo: Parael factor costo, definicion de objetivos de sus atributos, variables e indicadores
Se pueden definir a partir de lo indicado en losincisos 1.2, 1.3 y 2.2, ubicados en las paginas 30, 43, 103.

Atributo

Accesibilidad

Asequibilidad

Rentabilidad
econémica

Rentabilidad
Financiera

Calidad

Cobertura
Eficiencia
Efectividad

Eficacia

Fuente: Elaboracion propia.

A ctor
Dimensiodn
Factor

Objetivo
Que todos los usuarios independientemente
de su edad, condicién fisicay objeto devigje,
caminen unadistancia maxima preestabl ecida
aunaruta de transporte.

El costo del servicio esté a alcance de todos
los usuarios.

Que € precio de la prestacion del servicio
genere larenta esperada.

Maximizar  las
permisionarios.

ganancias de los

Cumplir estandares del servicio: atencion,
condiciones de la unidad, comodidad,
seguridad, puntualidad, tiempo de recorrido.

Proporcionar servicio a todas las zonas de
demanda.

Producir € servicio con los
suficientes y necesarios.

Transportar
programada.

recursos

la cantidad de pasgeros

Satisfacer los objetivos de desempefio del
servicio.

E stado
Planeaciédn
Costo

Variable/l ndicador

Distanciade caminata= distanciarea caminada a una ruta de transporte
distancia maxima a una ruta de transporte preestablecida

Proporcion del ingreso = dinero diario promedio gastado por usuario en transporte
Gastado en transporte _ingreso diario promedio por usuario

Rentabilidad =
Econdmica

recursos recaudados por cobro de latarifa
costos totales

Utilidad= resultados obtenidos

indice de calidad = indice real

indice preestablecido

% areacubierta= éreaservida
area de demanda

Eficiencia de produccion = recursos utilizados de produccion del servicio  x 100
recursos planificados de produccion del servicio
Efectividad de traslado de pasajeros= cantidad de pasajeros transportados x 100

cantidad programada de pasgjeros a transportar

Eficaciadel servicio = abjetivo de desempefio logrado x 100

objetivo de desempefio programado
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La definicion de los atributos, objetivos especificos, variables e
indicadores se citan dos referencias como eemplos de documentos
especializados.

a. Gobierno de Colombia. (2016). Manua de calculo de los
Indicadores de Monitoreo y Evaluacion de Proyectos de
Transporte Urbano en Colombia.

Recuperado de:
http://portal.mintransporte.gov.co:8080/transporte_urbano/Ma
nual %20de%620I ndi cadores. pdf.

Este manual presenta los indicadores desarrollados por e
Ministerio de Transporte de la Republicade Colombia pararealizar
&l monitoreo y evaluacion de los proyectos (IMEPs) de transporte
urbano en Colombia. Estos indicadores se han construido para
medir el cumplimiento de metas planteadas por laPoliticaNacional
de Transporte Urbano y Masivo y para hacer seguimiento al
funcionamiento e impactos del transporte urbano sobre las areas
urbanas del pais (Gobierno de Colombia, 2016: 1).

b. Méndez, G. 2015. Metodologia para la elaboracién de
indicadores de insercion urbana base para la medicion de

impactos de la implementacion de proyectos del sistema de

movilidad urbana sustentable en la Ciudad de México.
Indicadores para el gercicio del derecho alamovilidad.
Recuperado de:

www.movilidadamabl e.org/recursos/item/indicadores-
movilidad.

La implementacién de calles peatonales, calles compartidas,
corredores ciclistas, zonas de servicio para bicicleta publica y
corredores de transporte masivo ha logrado importantes
transformaciones urbanas, sociales, ambientales, econémicas y
espaciaes en la Ciudad de México.

En este proceso surgen diversas interrogantes. qué significa la
implementacion de estos nuevos proyectos, cudles son sus
impactos, qué aportes ofrece a la cdidad de vida de los que
habitamos laciudad, cud es el impacto de las acciones en temas de
politicas publicas e implementacion de proyectos de movilidad
urbana sustentable. Ante tales cuestionamientos, laimportancia de
medir, monitorear y evaluar las politicas exitosas del sistema de
movilidad, asi como identificar resultados adversos alos esperados
por los proyectos.

Ante este panorama, surge la oportunidad de compartir la

Metodologia para la elaboracién de indicadores de insercion
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urbana base para la medicién de impactos de laimplementacién de
proyectos del sistemade movilidad urbana sustentable en la Ciudad

deMéxico. Indicadores parael gercicio del derecho alamovilidad.

Un estudio redlizado por e Centro de Transporte Sustentable
EMBARQ México (CTS EMBARQ México) en coordinacién con
la Procuraduria Ambiental y del Ordenamiento Territorial del
Distrito Federa (PAOT), para elaborar una herramienta de
medicion de impactos en la implementacion de proyectos de
movilidad urbana sustentable. Este documento, propone una
bateria de indicadores para € gjercicio del derecho ala movilidad
en la Ciudad de México y tiene como siguiente objetivo la
aplicacién de lametodologia agui expuesta en proximos proyectos
del Gobierno del Distrito Federal. Siendo un instrumento referente
para el conocimiento, seguimiento y evaluacion de la politica de
movilidad en la Ciudad de México (Méndez, 2015: 7).

Implicaciones de las rel aciones significantes para politica piblica

La forma de entender y de incorporar la calidad en la gestion
empresarial va evolucionando con €l tiempo. Las experiencias,
conocimientos y necesidades actuales han permitido desarrollar

nuevos modelos. Los modelos son esquemas tedricos que nos

facilitan la comprension y e estudio del comportamiento de la
realidad.

Algunos de estos model os se han plasmado en normas. Las normas
son acuerdos documentados que contienen especificaciones
técnicas u otros criterios precisos, destinados a ser utilizados
sisteméticamente como reglas, directrices o definiciones de
caracteristicas para asegurar que los materiales, procesos, y

servicios cumplan unos requisitos minimos de calidad.

Politicas publicas fundamentadas y orientadas para mejorar la
funcionalidad del sistema de transporte publico urbano de
pasgeros por autobls, en las que, la toma de decisiones
correspondan a interés publico en las mejores condiciones para
todos los actores y medio a ambiente; consensadas y gestionadas
por el Estado con transparenciay legalidad, actor rector de lavida
politica, econdémica y social. El modelo propuesto integra los
componentes significantes para que a partir de la definicién de las
relaciones se establezcan pardmetros objetivo, para transformarlos
en lineami entos de politica publica de carécter inmediato, mediato,
a largo plazo; y espectro de aplicabilidad. Enmarcado en la
normatividad nacional, tratados internacionales, estatal y local de
la materia, abarcando en lo especifico a uno o varios de los

componentes, sectorial o intersectorialmente.
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Para definir: objetivos, ges transversales, estrategias, programas,
planes, lineas de accién conforme al proposito preestablecido por
e politico y andista, para la problematica, demanda socia o

situacion amodificar o mejorar (CETMO, 2006).

Ejemplos de Politicas publicas nacionales de transporte urbano de

Brasil. Francia, Alemania, México:

« Brasil: Planes de Movilidad Urbana (PMU).

La Politica Naciona de Movilidad Urbana de Brasil fue revisada
en el 2012, y bajo la nueva politica, las ciudades con poblaciones
mayores a 20.000 habitantes deben elaborar PMU, conocidos como
Planos de Movilidad Urbana (PMU). Por primera vez en Brasil €l
marco legislativo ordena la consideracion del transporte
motorizado como la del transporte no motorizado, més alin los
PMU deben estar armonizados con los planes maestros de
desarrollo urbano.

« Francia: Plans de Déplacements Urbains (PDUs).
El marco de planificacion de la movilidad en Francia exige a las

ciudades la presentacion de PMU conocidos como Plans du

Déplacements Urbains (PDU) los cuales abordan los efectos

negativos del incremento de la congestion a causa del automavil.
Los PDU son documentos |legalmente vinculantes con un plazo de
10 afios para su elaboracion, aprobacion e implementacion. Estos
fueron inicialmente propuestos en 1982 y se convirtieron en un
requerimiento legal para las ciudades con poblaciones mayores a
100.000 habitantes bajo la Ley de Calidad del Aire (Loi sur I’ Air
et I’ Utilisation Rationnelle de I’ Energie).

» Alemania: Verkehrsentwicklungsplane (VEP).

En Alemania los llamados Verkehrsentwicklungspléne (VEP,
trad.. Planos de Desarrollo de Transporte) son los documentos
patrones de planificacion de la movilidad a nivel municipa y

regional.

» México: Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable
(PIMUS).

Desde e 2008 e Fondo Naciona de Infraestructura de México
(FONADIN) y €@ Programa Federa de Apoyo a Transporte
Urbano Masivo (PROTRAM) han promovido la elaboracién de
PMU. PROTRAM se centra en la modernizacion de sistemas de

transporte publico en ciudades con mas de 500.000 habitantes. El

Proyecto de Transformacion del Transporte Urbano (PTTU) busca,
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de maneraintegral, fortalecer € transporte publico, el transporte no

motorizado y |as tecnologias de vehiculos no contaminantes.

Para poder recibir financiacién para proyectos de transporte de
parte del Banco Naciona de Obras y Servicios Publicos
(BANOBRAS), en € contexto de PROTRAM y PTTU, las
ciudades deben desarrollar un Plan Integral de Movilidad Urbana
Sustentable (PIMUS).

En conclusion la planificacion de la movilidad urbana debe seguir
evauando la efectividad de sus politicas, actualizando directrices
(y politicas) como también implementando ambiciosas iniciativas
para la creacion de capacidades. Las directrices del PlanMob de
2007 (Brasil) puede servir como guia para la formulacion de los
PMU ((Bohler, et al., 2014: 27-29).

2.3 Conceptualizacion de las fases del modelo

Tipo de modelo, se parte de un modelo cualitativo en razén de la
forma de conceptualizarlo, dado que en primera instancia se
establecen objetivos que conforme se avanza en las fases, algunas
partes son cuantitativas, cuando se determinan variables e
indicadores, que requieren ser determinadas de estudios de

transporte cualitativosy cuantitativos. El model o conceptualiza sus

componentes en un tiempo y contexto determinado, pero la
estructura es adaptativa a las circunstancias imperantes y enfoque
deandlisis; asi mismo cumple el objetivo de reducir lacomplejidad
del objeto de estudio, logrando identificar y representar las fases
principales identificadas del marco cognitivo, y revision de

estudios similares, tedricos y expertos del transporte urbano.

Alcances del modelo, el modelo conceptudiza las partes que
identifican los componentes del sistema de transporte publico
urbano de pasgjeros por autobus, y traza una secuencia de fases
parallegar a establecer lineamientos paralas politicas publicas que
los integren para la funcionalidad armonica, coordinada,

controlada, evaluacion y retroalimentacion.

Justificacion del modelo, establecer un guia para fundamentar,
formular y orientar las politicas publicas para € sistema de
transporte publico urbano de pasajeros por autobis que propicien
la calidad, funcionalidad, y sean instrumentos contribuyentes para

alcanzar los objetivos, sociales, econémicosy politicos del Estado.

Limitacion del modelo, disefiar € modelo, establecer las fases,
enunciar las actividades a realizar. Como utilizar € modelo, se

conforma por siete fases, dependiendo del propdsito y nivel de

profundidad se desarrolla cada fase, desde prestablecer los
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componentes, como relacionarlos, definir 1os objetivos, atributos,
variables e indicadores, recopilacion de informacion tedrica,

practicay de estudios similares.

Productos del modelo, las paliticas publicas a los niveles que se
requieran, desde el enfoque deseado, para los componentes
preestablecidos, combinacion o combinaciones que establezca €l
politico y analista, para derivarlo en politicas publicas, que sean
fundamentadas, formuladas, instrumentadas, aplicadas, evaluadas,
presupuestadas y consensadas con los actores, en un marco de
transparenciay legalidad.

Aplicabilidad del modelo, e modelo es de utilidad para analizar €
sistema de transporte urbano de pasgjeros, para determinar sus
componentes, integrarlos por medio de combinaciones, identificar
las relaciones significantes, establecer objetivos, atributos,
variables e indicadores para modificar aguna problemética
identificada, inducir cambios e introducir politicas particulares o
generales hacia uno o varios de los componentes del sistema de

transporte urbano.

Complgjidad del Modelo, para este caso son 64 triadas, para cada
triada debe definirse un objetivo, estableciéndose a partir de la

vision del politico y del analista, apoyado en informacion tedrica,

experienciay de las mgjores practicas mundiales; de igual manera
los atributos, variables e indicadores.

Fases del modelo

1. Marco cognitivo, y revision de estudios similares en temas
complementarios de gestién y politica pablica, respecto a
objeto de estudio: €l sistema de transporte urbano de pasajeros
por autobus. A partir de informacion documental de expertosy
autores: definir conceptos; identificar las teorias de latematica
de estudio; hallazgos y problemas no resueltos; enfoques;
identificar los componentes y relaciones. De la revision de
estudios similares. Visualizar la regularidad y consistencia de
enfoques, formas de estudiar laproblemética, tendenciasy tipos
de soluciones planteadas y puestas en préctica.

2. Definicion de componentes, del punto 1, Marco cognitivo y
Revision de Estudios Similares en Temas Complementarios de
Gestion y Politica Pablica, identificados los componentes del
sistema de transporte urbano de pasgjeros por autobls, se
seleccionan los que se determinan fundamentales para la
funcionadlidad del sistema, asi como la forma de

relacionamiento.
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. Composicién de triadas, definidos los componentes e
identificadalaformade relacionamiento, se establece lamanera
de representarlos para obtener las combinaciones.

. ldentificar y definir relaciones significantes, paralas 64 triadas
delos componentes del sistema de transporte publico urbano de
pasaj eros por autobs, se utilizalaescaaordinal, estableciendo
6 niveles de relacion: méas importante, muy alta, alta, media,
baja y no aplica, conforme a grado de interrelacién entre:
Actores. estado, permisionarios, usuarios, sociedad.
Dimensiones: planeacion, sustentabilidad, competitividad,
gestion. Factores: costo, calidad funcionalidad, infraestructura.
. Determinar atributos de relaciones significantes, partir delas 64
triadas, que definen las combinaciones de los 12 componentes
del sistema de transporte urbano de pasgjeros, identificado e
nivel derelacion serealiza el disefio del objetivo, parametrosy
atributos de cada elemento enlo particular eintegralmente, para
el logro del objetivo del sistema, satisfaciendo a maximo
factible las necesidades e intereses de los actores. Para estafase
del modelo, se elabora una tabla maestra que permite tener €l
enfoque particular e integral en ladefinicion de las relaciones.

. Especificar para atributos: objetivos, variables e indicadores,
desde la perspectiva de la politica publica, establecer por
combinacién: € objetivo deseable y atributos, objetivo para

cada atributo; las variables del atributo e indicador, paraque se

establezcan y se contengan explicitamente en instrumentos
normativos y legales, para que tengan caracter de
obligatoriedad para los actores, a través de la instrumentacion,
implementacion, gestion, control, evauacion  y

retroalimentacion.

. Implicaciones para politica piblica, para la funcionaidad del

sistema de transporte urbano se requiere establecer una
normatividad en los dmbitos municipal, estatal y naciona
alineada, complementaria, arménica, para: regulacion de la
operacién, marco de referencia de los actores y para la
definicién de lineamientos para las dimensiones y factores.
Como: planes, programas, acciones, leyes, reglamentos,
normas, procedimientos, tramites, inversiones, financiamiento,
etc. Las normas son acuerdos documentados que contienen
especificaciones técnicas u otros criterios precisos, destinados
a ser utilizados sistematicamente como reglas, directrices o
definiciones de caracteristicas para asegurar que los materiales,
procesos, y servicios cumplan unos requisitos minimos de
calidad.

En lafigura8 se muestrala secuenciade las siete fases del modelo.
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Figura 8. Fases del modelo de andlisis de politica publicapara el sistema de transporte urbano de pasajeros por autobus.
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El modelo de politica publica para el sistema de transporte urbano
de pasgjeros por autobus fue disefiado para resolver los posibles
problemas que puede tener el transporte, analizando los diferentes

puntos de vista de cada usuario (actores).

Como ya vimos los componentes del sistema son: los actores, las
dimensiones y los factores, que son los que intervienen para poder
hacer las posibles combinaciones y darle solucién a cada aspecto
anaizado.

Dentro de los actores interviene: el Estado, los Permisionarios, los
Usuariosy la Sociedad.

Las Dimensiones se dividen en: Planeacion, Sustentabilidad,
Competitividad y Gestion.

Y los Factores que derivan cualquier sistema tenemos: € Costo, la
Calidad, laFuncionalidad y la Infragstructura.

Si se combina cada componente tenemos un conjunto de 64 triadas

y estas servirdn para denotar cada posible angulo a andizar en €

sistema

Teniendo como referencialas 64 triadas tendremos que escoger las
més importantes (relaciones significantes) de acuerdo a las
caracteristicas que tienen mas valor de importancia de acuerdo al

sistema.

Y por Ultimo de esas relaciones significantes se determinan
atributos de las relaciones significantes para llegar a las politicas

publicas del sistema de transporte urbano de pasgjeros por autobus.

La aplicacién del modelo de politica publica para el sistema de
transporte se utilizaray analizard en el siguiente Capitulo y es en
la Ciudad de Toluca ya que es la ciudad escogida para este tema 'y

referente para este documento.
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I11. APLICACION DEL MODELO EN LA CIUDAD DE TOLUCA
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3.1 Diagnostico dela Ciudad de Toluca 2016

Toluca es la capital del estado més poblado del pais; € Estado de
Meéxico. Ubicada a més de 2,600 msnm y con un clima de los més
frios de la region del atiplano central mexicano, es una ciudad
activa, hermosa y hospitalaria, cuenta con una excelente
comunicacion hacia todos los rumbos del pais a través de una

extensared de carreteras.

3.1.1 Urbanizacién

a. Localizacion

En lafigura9 se muestra que el Municipio de Toluca se encuentra
localizado en la porcidn centro-poniente del Estado de México.

Toluca
Estado de México -

o

=
<

’.

Figura 9. Localizacion del Municipio de Toluca
Fuente: IGECEM Enero 2013. Mapa de la Division Politicadel Estado de México.

La Ciudad de Toluca de Lerdo es la cabecera municipa y capital
del Estado. Se ubica en las coordenadas geogréficas extremas, en
el paraelo 19° 04’ y 19° 28' de latitud norte, asi como en €
meridiano 99° 31’ y el 99° 47’ de longitud oeste del meridiano de
Greenwich. La atura promedio es de 2,660 metros sobre e nivel

medio del mar.

Los municipios colindantes con € de Toluca son: a norte con
Almoloyade Judrez, Temoayay Otzolotepec, al sur con Calimaya,
Metepec, y Tenango del Valle, a este se encuentra Lerma, San
Mateo Atenco y Metepec y a oeste colinda con Zinacantepec y
Almoloya de Juérez (INEGI, 2010).

b. Crecimientoterritorial

El Municipio de Toluca cuenta con una superficie de 42,952.14
hectéreas y se encuentra distribuida administrativamente en 47

delegaciones y 280 Unidades Basicas Territoriales.

Cabe sefidar que € Instituto Nacional de Estadisticay Geografia
(INEGI) sefida, en el Censo General de Poblacion y Vivienda del
2010, que & Municipio tiene cien localidades (INEGI, 2010).
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En los Ultimos afios, algunos de los municipios de la regién de
Toluca han tenido un crecimiento en nimero de localidades, que
han provocado la dispersién de |os asentamientos humanos, lo que
trae como consecuencia problemas de abastecimiento de
equipamiento, servicios publicos e infraestructura, principalmente

en las zonas rurales del municipio.

Toluca fue el municipio que presentd6 € mayor nimero de
funciones y establecimientos, haciendo de @ un municipio en €
que se concentran las principales actividades administrativas,

politicas, de infraestructura'y de equipamiento.

Con respecto aladensidad de poblacion, en los Ultimos 15 afios se
present6 un incremento del 31 por ciento en torno a esta variable,
ya que para 2015 existen 2 mil 45 habitantes por kilémetro
cuadrado, dato que précticamente triplica al presentado a nivel
estatal (PDMT, 2016: 259).

Es importante sefidlar que la Region X111 forma parte de la Zona
Metropolitana del Valle de Toluca (ZMVT), la cua se encuentra
conformada por 22 municipios, nueve de los cuales se consideran
fisicamente conurbados (Toluca, Lerma, Ocoyoacac, San Mateo
Atenco, Xonacatldn, Otzolotepec, Metepec, Zinacantepec y
Almoloyade Juérez) y 13 denominados periféricos (PDMT, 2016:
62).

c. Poblacién

El municipio de Toluca cuenta con una poblacion de 819 mil 561
habitantes, que representa 5.40% del total del Estado de México; d
comparar esta cifra respecto a Censo de Pablaciéon y Vivienda
2000, el incremento es de 152 mil 965 habitantes.

Al afio 2010, ladistribucién poblacional es de 394 mil 836 hombres
y 424 mil 725 mujeres, hay una relacion de 107.57 mujeres por
cada 100 hombres que habitan en €l municipio. La densidad de
poblacién del municipio es de 1,796.61 habitantes por kilémetro
cuadrado.

Cuenta con un total de 69 localidades rurales, y en ellas residen 49
mil 139 habitantes, que representan 6.0% del total de la poblacion
del municipio, 770 mil 422 habitantes, residen en localidades

urbanas 94.0 por ciento.

Las localidades con mayor nimero de poblacién son: la Cabecera
Municipal (489 mil 333), San Pablo Autopan (35 mil 141), San
José Guadalupe Otzacatipan (31 mil 299), San Mateo Otzacatipan
(22 mil 656), y San Pedro Totoltepec (21 mil 76), entre otras, sin

embargo hay localidades de caserio disperso con poca poblacion

como es el caso de El dorado (9), Rancho la Esperanza (5) y
Rancho €l Roseda (4) (INEGI, 2010).
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En la Tabla 30 se muestra el crecimiento de la poblacion desde
1990 con proyeccion hasta 2030 en México y € Municipio de

Toluca

Tabla 30. Crecimiento de la poblacion (1990 a 2030) en el Municipio de

Toluca

Crecimiento de la Pablacion (1990 — 2030)

Afo M éxico Toluca
1990 9,815,795 487,612
1995 11,707,964 564,476
2000 13,096,686 666,596
2005 14,007,495 747,512
2010 15,175,862 819,561
2015 16,870,388 914,841
2020 18,075,065 981,657
2025 19,178,922 1,042,393
2030 20,167,433 1,096,700

Fuente: Elaborado por € INAP, a partir de informacion del INEGI, Censos de Poblacion y
Vivienda 1990, 2000 y 2010 y conteos de Poblacion y vivienda 1995 y 2005. De 2015 en
adelante son proyecciones de poblacién redizadas por la Consgjo Nacional de Poblacion
(CONAPO).

La gréfica 1 muestra la tasa de crecimiento de México y €l
municipio de Toluca de 1990 y proyeccién de la tendenciaa 2030,
datos relacionados en la Tabla 30.

Gréfica 1. Tasa de crecimiento 1990 a 2030 de México y Municipio de
Toluca.

1801845 1¥LNI0  DOC0.CDSS 20053010 2000-315 2005-3031 J0BI-232F J0RS.MGD
Fuente: Elaborado por € INAP, a partir de informacion del INEGI, Censos de Poblacion y

Vivienda 1990, 2000 y 2010 y conteos de Poblacion y vivienda 1995 y 2005. De 2015 en
adelante son proyecciones de poblacién realizadas por la Consgjo Nacional de Poblacion
(CONAPO).

Tabla 31. Tasade crecimiento 1990 a 2030 de México y Municipio.
1990- | 1995 | 2000- | 2005- | 2010- | 2015- | 2020- | 2025
1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030
México 3.6 23 1.40 1.60 2.10 1.40 1.20 1.00
Toluca 3.0 3.40 2.30 1.90 2.20 1.40 1.20 1.00

Fuente: Elaborado por € INAP, a partir de informacion del INEGI, Censos de Poblacion y
Vivienda 1990, 2000 y 2010 y conteos de Poblacion y vivienda 1995 y 2005. De 2015 en
adelante son proyecciones de poblacién realizadas por la Consgjo Nacional de Poblacién
(CONAPO).
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3.1.2 Estructuraurbana
a. Traza

El Municipio de Toluca cuenta con una traza urbana discontinua,
asentamientos humanos irregulares y desarticulados, con
deficiencias en la dotacion de servicios, (PMDUT, 2013: 26). La
figuralOilustralatrazaurbanadel municipio de Toluca, conforma

de plato roto.

Figura 10. Traza Urbana de la Ciudad de Toluca en Plato Roto.

Fuente: http://seduv.edomexico.gob.mx/planes_municipales/ Toluca/D1.pdf.

Como se puede apreciar en laimagen, latraza urbana de la Ciudad
de Toluca es de Plato de roto, debido a que se generd sin un orden

geomeétrico definido.

b. Organizacion territorial

El articulo 13 del Bando Municipal de Toluca 2016, establece que
la Ciudad de Toluca de Lerdo estd conformada por 85
circunscripciones territoriales, divididas en 47 delegaciones, 38
subdelegaciones y 280 unidades territoriales basicas, esta division
se llevo acabo de acuerdo con criterios de poblacion, continuidad
geogréfica, vias de comunicacion, servicios publicos e identidad
local; como consecuencia del crecimiento de la poblacion (BMT,
2016).

c. Infraestructuraparael transporte urbano de pasajeros por
autobus

En materiade infraestructura parael transporte el municipio cuenta

con lo siguiente:

Dentro de la infraestructura en el sistema de transporte del
Municipio de Toluca, podemos agrupar |os siguientes conceptos.
infraestructura vial (local y primaria), mobiliario urbano,
dispositivos del control de trénsito (seméforos y sefialamientos) y
equipamientos para € transporte: terminales, paraderos,
gasolineras, depositos, etc. (PMDUT, 2013: 11).
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* Vialidades

La Ciudad de Toluca cuenta con:; vialidades primarias, secundarias

y terciarias.

1. Vialidadesprimarias

El sistema de vialidades primarias se conforma por ejes que en
algunos casos forman parte o son una continuidad de los ges

regionalesy que dan acceso a centro de la ciudad.

En la actualidad las viaidades primarias presentan condiciones
materiales aceptables y su problemética se identifica en algunos
cruces con otras vialidades primarias 0 secundarias 0 a su paso por
centros urbanos con flujos vehicularesintensos, como es el caso de

lazonadelatermina y el centro histérico.

Los conflictos viales de mayor impacto se crean en la confluencia
devialidades de caracter municipal con vialidades estatales, yaque
las primeras no tienen incidencia sobre las segundas en cuestiones
de seguridad y mantenimiento, ejemplo de ello son Isidro Fabela
en su interseccion con la carretera Toluca - Atlacomulco y Paseo

Tollocan con Heriberto Enriquez.

El sistema vial primario se encuentra integrado de la siguiente
manera:

e Paseo Tollocan (10 carriles), principa via de acceso a
Municipio y comunicacién con Municipios de la misma zona
metropolitana. Presenta conflictos viales con € cruce con
vialidades como: Heriberto Enriquez, Pino Suérez, 5 de Mayo,
Ignacio Comonfort, Tecnologico y Miguel Aleman. Aunque

sus nuevos pasos a desnivel han mejorado el flujo.

Av. José Maria Morelosy Av. Miguel Hidalgo (4 carriles),
presenta problemas de conflicto vial en la zona centro del
Municipio por la ubicacion de oficinas administrativas,
equipamientos, comercio y la confluencia de lineas de

transporte.

Av. Independencia, Av. Benito Juérez y Av. Ignacio L opez
Raydn (3 carriles), presenta problemas de conflicto vial en la
zona centro del Municipio por la ubicacion de oficinas
administrativas, equipamientos, comercio y la confluencia de

lineas de transporte.

Av. Venustiano Carranza (6 carriles), el problema principa

se presenta en lainterseccion con otras vialidades sobre todo de
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caracter secundario, debido a la falta de semaforizacién como

es el caso de laesquinacon Allende.

Av. Valentin GOmez Farias (3 carriles), presenta saturacion
por la existencia de equipamientos de tipo educativos

principal mente.

Avenida Alfredo del Mazo (8 carriles), es una de las
vialidades més conflictivas del Municipio, esto debido el gran
flujo vehicular que transita dentro de €ella, ya sea transporte de
pasajeros y vehiculos particulares. Su principal conflicto es la

interseccion con la Lépez Portillo (Toluca-Naucalpan).

Av. Heriberto Enriquez (4 carriles), presenta conflictos
viales en su interseccion con Tollocan, las Torres, Ceboruco y

en laPlaza San Fermin.

Av. José Maria Pino Suarez (6 carriles), presenta buenas
condiciones fisicas y su principal punto conflictivo se crea en
su cruce con la Av. las Torres. Vialidad saturada por el
desarrollo de la actividad econémica que se integra con el
Municipio de Metepec.

Prolongacion 5 de Mayo (4 carriles), presenta conflictos de
flujo vial en su interseccion con laVialidad las Torres y Paseo

Tollocan.

Av. |sidro Fabela (6 carriles), presentaproblemas de conflicto
via en la zona del Mercado Benito Judrez, la terminal de

autobuses y la maguinita principal mente en sentido norte sur.

Av. Sebastian Lerdo de Tgada (4 carriles), problemas de
conflicto vial en la zona centro del Municipio por la ubicacion
de oficinas administrativas y la confluencia de lineas de

transporte.

Av. Las Torres (9 carriles), es una de las vialidades
principales mas importantes de Toluca, ya que comunica al
Municipio en direccion este oeste con agunos de los
municipios de la zona metropolitana. Presenta problematicas
viales a converger con otras vididades de caracter primario y
la seccién de sus pasos a desnivel, limitados a dos carriles por

sentido.

Felipe Berriozdbal (2 carriles), presenta conflictos viales

severos entre el tramo delas Torresy Tollocan por laubicacion

delaterminal de autobuses dentro de dicha zona.
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* Av. Adolfo Lopez Mateos (8 carriles), por ser uno de los
accesos a la ciudad de Toluca de Lerdo por la zona poniente,

presenta severos conflictos viales.

» Santos Degollado (4 carriles), esta vialidad se encuentra
subutilizada, solo presenta conflicto en su interseccién con
Isidro Fabela.

* Paseo Colon (6 carriles), subutilizada, solo presenta conflictos

viales en lainterseccion con Carranza, Tollocan y las Torres.

» Av. José Lopez Portillo (6 carriles), en su interseccion con
Alfredo del Mazo forman el principal nodo conflictivo de la
ciudad por la convergencia del transporte publico, la falta de
puentes peatonales y flujos vehiculares muy elevados. Otro
punto de conflicto lo presenta a intersectar con el Boulevard
Aeropuerto por la ata confluenciade vehiculos a ser estas dos

vialidades de tipo regional.

2. Vialidades secundarias

Las vias secundarias son aquellas que conectan las vias primarias

con los puntos especificos de origen y destino de los vigjes de los

habitantes de la Ciudad, permitiendo la circulacion a interior de

las colonias, barrios y pueblos de la Ciudad.

3. Vialidadesterciarias

Corresponde a las calles mas pequefias de vecindario que dan
servicio a zonas pequefias y que tienen poco trafico por su poca

extension.

d. Equipamiento para €l transporte urbano de pasajeros por
autobls

* Terminal de autobuses

El Municipio cuenta con una terminal de autobuses de cobertura
metropolitana ya que desde los afios 90’ s ha fungido como centro
articulador del transporte y de la movilizacion de pasgjeros hacia
multiples origenes y destinos locales, regionades e inclusive
nacionales (PMDUT, 2013:; 215).
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Figura 11. Estructuraurbanade laZMCT.

Estructuraurbana de la ZMCT
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Crecimiento urbano a largo plazo

- Densidad Minima de 80 Viv/ha

Fuente: Centro Mario Molina. (2014). Estudio del Sistema Integral de Movilidad Sustentable parael Valle de Toluca
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Figura 12. Crecimiento histdrico de la zona metropolitana de la Ciudad de Toluca.
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Figura 13. Infraestructura Vial Modelo Radial Concéntrico Discontinuo.
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Fuente: Plan de Desarrollo Municipal de Toluca 2013 -2015.
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3.1.3 Dinédmica urbana

a. Usosdel suelo

Deacuerdo alainformacién emitidapor laDireccion de Estadistica
del IGECEM, con informacion del INEGI, Toluca en su uso de
suelo cuenta con un 37.18 por ciento de zona urbana, un 37.01 por
ciento de zona agricola tanto de riego, tempora y humedad, €
14.02 por ciento es bosque de encino y pino, € 9.22 por ciento es
pastizal inducido y e 1.1 por ciento del territorio no tiene
vegetacion es pradera de alta montafia (PDMT, 2016: 176).

b. Caracteristicas socio-econémicas

De la poblacién de 12 afios y mas, 338 mil 926 (54.91%), es
econémicamente activa, y de acuerdo a su condicion de actividad,
95.28% esta ocupada y 4.72% desocupada. La participacion de las
mujeres en el sector econdmico, ha presentado un aumento
paulatino en la Gltima década, para el afio 2010 se identificé a 122

mil 702 mujeres econdmicamente activas, por cada 100 hombres

economicamente activos, hay 56.75 mujeres. El municipio cuenta
con 276 mil 182 (COESPO 2010).

El municipio cuenta con 276 mil 182 personas de 12 afios y més
econdmicamente inactivas; 49.90% se dedican alos quehaceres de
hogar, 39.91% a estudiar, 5.62% son pensionados y jubilados, las
personas en otras actividades no econémicasy las que cuentan con
alguna limitacién fisica o mental permanente que les impide
trabajar, en conjunto son 4.57 por ciento. En e municipio, las
actividades que se desarrollan en €l sector servicios, representan la
principal concentracién de poblacién ocupada, seguido por €
sector secundario y €l comercio (COESPO, 2010).

c. Sustentabilidad

En lo que serefiere ala sustentabilidad, en € municipio de Toluca
aun hay mucho por hacer, de hecho este es un tema del que se han
planteado diversos objetivos dentro de los planes estatales de
Desarrollo Urbano del Estado de México, entre los cuales se
destacan | os siguientesimpulsar €l desarrollo urbano ordenado para
coadyuvar ala sustentabilidad.

Evitar e crecimiento urbano sobre las éreas de recarga acuiferay
naturales protegidas, para mantener la sustentabilidad en laregion
del Vallede Toluca.
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Promover el reordenamiento y modernizacién del sistema de
transporte colectivo metropolitano, con € fin de resolver la
problemética actual en materia de eficiencia, sustentabilidad y
calidad.

Impulsar la integracion y coordinacion de programas de cobertura
metropolitana orientados hacia la conservacion, preservacion y
restauracion del medio ambiente, que contribuyan a garantizar la
sustentabilidad y mejoramiento de |as &reas naturales protegidas y
demés zonas con valor ambiental y a proteger y preservar las areas
de recarga de acuiferos de la region metropolitana del Valle de

Toluca

Establecer programas de coordinacion metropolitana para la
conservacion, preservacion y restauracion del medio natural afin
de garantizar la sustentabilidad regional y metropolitana en el
mediano y largo plazo, dando especial importancia a los recursos
hidraulicos, ya que actuamente existe un dto indice de
sobreexplotacién de |os acuiferos subterraneos y la contaminacion
severa de los mantos superficiales que permitan un mejoramiento

de zonas con valor ambiental y Areas Naturales Protegidas.

Fomentar la sustentabilidad de los edificios publicos municipales
(PMDUT, 2013: 304,306, 318).

d. Competitividad

El Plan Municipal de Desarrollo Urbano como una herramienta

transversal del Plan de Desarrollo Municipal 2013-2015, expresa:

Generar las condiciones que contribuyan al impulso econémico del
Municipio, mediante la definicion de normas de ocupacién del
suelo que fomenten la equidad, productividad y competitividad.

Promover una economia que genere condiciones de

competitividad.

Promover unaeconomia que genere condiciones de competitividad

en laRegion XI1l Toluca.

Aumentar su competitividad respecto alas metropolis del paisy de

laregion Centro del Pais.

En este ambito, € Municipio de Toluca estableceras politicas
publicas que le permitan reconfigurar y reforzar su vocacion de
centralidad econdmica y administrativa en la Zona Metropolitana
del Vale de Toluca, con acciones que mejoren su conectividad,
competitividad, crecimiento econdmico y coordinacion con el resto
delaregion (PMDUT, 2013: 304).
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3.1.4 Movilidad urbana

En este apartado se aborda lo relativo a la movilidad urbana,
entendida ésta como generadora de lacapacidad y laposibilidad de
desplazamiento de personas y mercancias para atender la
multiplicidad de fines individuales y sociales. Asi, gerce una
funcion articuladoradel territorio, por |o que abarca aspectos como
la infraestructura, equipamiento y servicios, como €l transporte,
vinculados a las multiples actividades que se generan en
municipio y que, por tanto, repercuten en el grado de funcionalidad
y competitividad del mismo (PMDUT, 2013: 210).

a. Demanda deviajesdel transporte urbano de pasajeros por
autobus

La ciudad de Toluca mantiene una intensa dinamica econémica y
laboral con laZona Metropolitana del Valle de México (ZMVM);
tan solo e corredor Toluca-ciudad de México presenta un flujo
promedio de viges diarios de 500 000 automdéviles y 20 000
autobuses (SCT, 2012).

La ampliacién de su superficie urbana a un ritmo ocho veces

superior a crecimiento poblacional en las Ultimas tres décadas, ha

generado la necesidad de readlizar vigies més largos, modificar la

frecuenciay el nimero de vigjes que se deben atender, todo esto

derivado de la dispersion de la ciudad.

En promedio, los vigjes diarios més frecuentes de | os habitantes de
lazona conurbada de Toluca tienen una duracion de 39 minutos, es
decir, la poblacion destina 1.2 horas diarias en traslados. Derivado
del incremento en las distancias, para arededor del 30% de la
poblacién, el gasto en transporte representa mas de una cuarta parte
de su ingreso, cuando la proporcién recomendada es de 10 a 20%
del ingreso.

En lamayoria de los casos las rutas abarcan dos 0 mas municipios
de laregion, los principal es destinos de |os viajes intermunicipales
son: Toluca 70%, Metepec 12%, Zinacantepec 6%, Sn. Mateo
Atenco 3% y Lerma 2%.

No obstante que se considera a la ciudad de Toluca como
policéntrica, deloscasi un millén devigjesintraeintermunicipales
gue se realizan diariamente en laZMT, 70% tienen su destino en
lacapital del Estado de México. Esta situacion sefidala necesidad
de fortalecer los servicios y empleos en zonas de la ciudad para

reducir el nimero de vigies hacia el centro urbano (Molina, 2014).
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Por el contrario, solo 7% de los vigjes realizados se hacen a pie 0
en bicicleta. La posibilidad de elevar los vigjes no motorizados
dependera de ampliar los 14 km de ciclovias actuales a partir de
una red de infraestructura ciclista regional y de incrementar la
inversion en transporte publico y movilidad peatonal y ciclista. Al
respecto, cabe mencionar que en 2014, estos modos de transporte
gue concentran més del 80% de los vigjes intraurbanos, recibieron
menos del 20% de los recursos del PEF 2014 destinados a la
movilidad en laZMT (SHCP, 2014).

En un escenario de infraestructura ciclista adecuado, 26% de la
poblacién consideraria realizar un vigje al centro de la ciudad en

bicicleta.

b. Distribucién modal del transporte de pasaj er os

En Toluca existen los siguientes tipos de transporte: De pasajeros,

de carga, mixtoy particular.

A su vez, e transporte de pasgjeros, puede ser de tipo colectivo
(autobuses), individual (taxis) y especidizado (de turismo y
escolar). (PMDUT, 2013: 210)

c. Lineasdedeseo del transporte de pasajeros

En el municipio de Toluca; €l nimero de vigjes atraidos por dia es
de aproximadamente 168,707; de los cudles poco méas de 77 mil se
originan en el municipio de Metepec, sin embargo, larelacion entre
ambos municipios ocurre de igual forma en € sentido opuesto al
producir e municipio de Toluca arededor de 48 223 vigjes con
destino en Metepec. La Tabla 32 relaciona los viajes por dia con
origen y destino el municipio de Toluca y municipios aledafios.
Esta fuerte relacion funcional puede responder en primer lugar ala
cercania entre ambos municipios y en segundo lugar a la oferta de

servicios que ofrece este tltimo (Molina, 2014b).

Tabla32 Llneasded&eeo Mun|C|p|o deTquca

Nmoioya de Juarez

Calimaya

Lerma

Metepec
Mexicaltzingo
Ocoyoacac
Otzolotepec

San Mateo Atenco
Tianguistenco
Xonacatlan
Zinacantepec

10410

2478
5022
77 263
4 352
1229
16 443
19 607
1216
6529
24 158
485 938

Toluca

1.4%
0.2%
0.5%
B.3%
0.5%
0.1%
1.8%
2.1%
0.1%
0.7%
2.6%
52.0%

Metepec 48 223 5.2%
Zinacantepec 24 399 2.6%
Almoloya de Judrez 10 453 1.1%
Otzolotepec 10 290 1.1%
Toluca San Mateo Atenco 9306 1.0%
Xonacatlan 4841 0.5%
Calimaya 4103 0.4%
Lerma 3600 0.4%
Ocoyoacac 1502 0.2%
Tenango del Valle 1007 0.1%

Resto de las relaciones
Matriz Total

161 895
934 265

17.3%
100%

Fuente: http://ieec.edomex.gob.mx/sites/ieecc.edomex.gob.mx
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d. Corredoresdel transporte urbano de pasajeros

L os cuatro corredores estructuradores de la ciudad de Toluca, que
en conjunto tienen una extensiéon de 84 km por sentido sobre las
siguientes vialidades:

 Eje estructurador Oriente-Poniente: congtituido por parte de
Paseo Tollocan a oriente; por el centro de la ciudad con un par
via en Av. José Maria Morelos y Pavon y Sebastian Lerdo de
Tejada; y al final Adolfo Lopez Mateos.

Eje estructurador Norponiente-Suroriente: integrado por las vias

Isidro Fabelay José Maria Pino Suérez hacia Tenango.
Eje estructurador Nororiente-Sur poniente: formado por Avenida
del Pacifico, Paseo Col6n, pasando por €l centro delaciudady la

Avenida L 6pez Portillo.

Eje estructurador Circular: delimitado por lasvialidades de Paseo

Tollocan, Paseo Matlazincas, Lépez Portillo y Alfredo del Mazo
(Molina, 2016: 8).

3.2 Sistema de transporte urbano de pasajeros por autobls
delaciudad de Toluca

3.2.1 Caracteristicas del sistema de transporte urbano de
pasajeros por autobusde la ciudad de Toluca

a. Oferta del sistema de transporte urbano de pasajeros por
autobls dela ciudad de Toluca

El servicio de transporte publico en la Ciudad de Toluca se ha
tornado complejo, toda vez que existe una sobreoferta del servicio.
Prueba de lo indicado es que en & afio 2014 se detectaron 28
concesiones a empresas a través de dos modalidades (urbanas y
suburbanas), en las cuales operan 317 derroteros autorizados por la
Secretaria de Movilidad del Gobierno Estatal, 252 rutas radiales y
diametrales hacia el centro de la Ciudad de Toluca.

El elevado nimero de derroteros muestra sobre posicion de rutas,
lo que genera diversas probleméticas viales, que se presentan con
mayor intensidad en la Delegacion Centro Histérico. Un caso
particular lo reflgia la interseccion de Paseo Tollocan con las
vidlidades de 5 de Mayo e Isidro Fabela donde confluyen 13

derroteros del transporte publico.
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Bajo ese tenor se estima que existen aproximadamente mas de 4
mil autobuses de los cuales sdlo 3 mil 700 se encuentran
autorizados por la Secretaria de Movilidad, la antigliedad del 47%
de los autobuses es de 10 afios (PDMT, 2016: 243).

El transporte publico de la Ciudad de Toluca tiene las siguientes
caracteristicas:

21 km de longitud promedio de recorrido.
17 km/h velocidad promedio.
77 minutos tiempo promedio de recorrido del derrotero.
7 unidades en promedio por derrotero.
6 a7 minutos de intervalo, 11 minutos en promedio, 30 minutos
intervalo méximo. (PDMT, 2016: 137)

El horario que se cubre es entre las 06:00 a 21:00 horas.

Tarifa

Latarifa que actualmente se cobra es de $8.00 (Ocho Pesos 00/100

M.N) por los primero 5 kilémetros.
$ .20 pesos por cada kilometro adicional (POGEM, 2013: 3).

Tabla 33. Empresas de autobuses urbanos y suburbanos concesionados
paraoperar en el municipio de Toluca.

Servicio Intermetropolitano de Transporte, S.A. de C.V.
Autobuses Estrella del Noreste, SA. de C.V.

Red de Transporte Publico, S.A. de C.V.

Autotransportes Tres Estrellas del Centro, SA. deC.V.
Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la Ciudad de
Toluca, S.A. deC.V.

Autotransportes Aguila, SA deC.V.

g~ w0 NP

o

Autotransportes Toluca-Capultitlan, Triangulo Rojo, SA. de
C.V.

8. Transportes Crucero SA. deC.V.

9.  Servicios Urbanosy Suburbanos Xinantecatl, S.A. de C.V.

10. Autotransportes Toluca-Cuatro Caminos, SA. deC.V.

11. Autotransportes Colon Nacional, SA. de C.V.

12. Autobuses FlechaBlanca, S.A. de C.V.

13. Autotransportes Urbanosy Suburbanos Tollotzin, SA. de C.V.

14. Autotransportes Primero de Mayo, SA.de C.V.

15. Transportes Urbanosy Suburbanos Tollocan S.A. de C.V.

16. Transportes de Pasajeros de Segunda Clase Flechade Oro, SA.
deC.V.

17. Autotransportes Urbanos y Zona Conurbada de Toluca, Adolfo
Lopez Mateos, SA.de C.V.

18. Autotransportes Temoayenses, SA. deC.V.

19. Autobuses México-Toluca-Zinacantepec y Ramales, SA. de
C.V.
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20. Lineade Turismos Toluca-Tenango, Estrella de Oro, SA. De
CV.

21. Autotransportes Urbanosde TolucaY ZonaConurbada, S.A. de
C.V.

22. Autotransportes Urbanos y Suburbanos Corsarios del Norte,
SA.DeC.V.

23. Transportes Urbanos y Suburbanos de la Ciudad de Tolucay
ZonalIndustrial, SA. deC.V.

24. Autotransportes Toluca-Tlachaloyay Ramales, S A. deC.V.

25. Réapidosdd Valede Toluca, SA. deC.V.

26. Autotransportes de Pasgjeros de Segunda Clase Ala de Oro,
SA.deC.V.

27. Autotransportes 8 de Noviembre

28. Autotransportesdel Vallede Toluca, SA.deC.V.
Fuente: Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Toluca 2013-2015.

En €& siguiente mapa se puede apreciar que en € centro del
municipio de Toluca existe una sobre oferta de servicio de
transporte urbano, en cambio algunas delegaciones como San
Pedro Totoltepec y San Mateo Otzacatipan no cuentan con €
servicio suficiente de transporte publico en la modalidad de

autobuses, por lo que han tomado como aternativa el uso de moto

taxis.

En cuestiones generales € transporte presenta una sobre ocupacion
por la duplicidad de rutas y sobreoferta de unidades, lo cual seve
refleggado en que las unidades vayan ocupadas en sdlo un 40%
aproximadamente, por lo que es necesaria su ordenacién y la
modificacion de rutas (PMDUT, 2013).

En lafigura 14 se muestran las rutas de las nueve empresas més

importantes.
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b. Atributosdelaofertade STUPA

Para evaluar las caracteristicas del sistema de transporte existente
en el municipio, se consideran €l propio servicio de transporte, la

infraestructuray equipamiento que lo hacen posible.

Como ya se menciond anteriormente en Toluca existen los
siguientes tipos de transporte: De pasgjeros, de carga, mixto y
particular. A su vez, €l transporte de pasgjeros, puede ser de tipo
colectivo (autobuses), individua (taxis) y especiadizado (de

turismo y escolar).

Un gjemplo de laforma administrativa de operacion del transporte
por autobus (hombre-camién), en lacual el chofer tiene que cubrir
una cuota diaria minima a duefio de la unidad, y €l resto es la
ganancia del chofe. Los andlisis y evidencias dan muestra de que
este sistema, atenta en contra de la éptima movilidad de personas,
debido a las condiciones que genera: Los choferes no respetan las
paradas), manejan con exceso de velocidad en busca del pasaje con
lo que provocan numerosos accidentes viales, no existe una

correcta programacion del servicio, etc.

Lo anterior se debe a la falta de una programacion correcta y

articulada entre las diferentes rutas, del parque vehicular que

circula, tanto en horas valle como horas pico. Consecuentemente,
sobre |as vialidades se da una perniciosa sobreoferta de unidades,
gue en muchos casos no utilizan su capacidad, provoca
congestionamiento, contaminacién, desgaste de unidades, pérdidas

de tiempo en horas-hombre, etc.

Otra problemética derivada del transporte por autobls en el
municipio, consiste en que alin no se aplica el esquema de prepago,
no cuenta con dispositivos ni servicio especializado, disefiado y
programado especificamente para las personas con discapacidad,
en especial |as discapacidades motrices. En parte este factor alienta

al uso del vehiculo particular, con las consecuentes consecuencias.

Por otro lado, en el municipio se presta € servicio publico
individual (taxis) de manera discrecional, de sitio, radiotaxi y de
alquiler sin base. Alafecha se advierte ya unaexcesiva sobreoferta
de este tipo de servicios, ya que se estima que existen en el Valle
de Toluca cercade 10,000 taxis (PDMT, 2016: 210).
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¢. Tendencias (per spectivas, proyecciones)

La movilidad es un tema transversa a los ambitos institucional,
social, econdmico y ambiental. La Estrategia de Movilidad
Sustentable paralaZona Metropolitana de Toluca (EMS) responde
a cinco tendencias identificadas en términos de movilidad y
desarrollo urbano;

La figura 15 muestra las cinco tendencias identificadas entre la

relacién interdependiente movilidad y desarrollo urbano.

Figura 15. Tendencias de movilidad y desarrollo urbano.

Incremento en el uso
del auto particular

Estructura urbana
que tiende a la expansion

© TENDENCIAS
DE MOVILIDAD

Fragmentadidn de
la gestién piiblica
la movilidad

Aumento en el tiempo
yla distancia de viaje

Fomento de modalidades
de transporte poco eficientes

Fuente: Centro Mario Molina. (2014). Estudio del Sistema Integral de Movilidad Sustentable
parae Valede Toluca

Lafigura 16. Muestra los resultados del muestreo de movilidad en

laZona Metropolitana de Toluca, similares a patron nacional.

Figura 16. Formas de Movilidad en laZMT.
Bicideta  Caminar

Motocicleta 6 o

Automdvil @ £
Bici-taxi @.1 MOVILIDAD
Moto-taxi omc«{"

Taxi exclusivo

59%

Gxnhie

Autobus

Taxi colectivo

Fuente: Centro Mario Molina. (2014). Estudio del Sistema Integral de Movilidad Sustentable
parael Vallede Toluca

Siguiendo la pauta de muchas ciudades a nivel global donde los
vigjes se realizan principal mente en transporte publico, seguido de
transportes no motorizados (caminar y bicicleta), se propone una
meta de reparto modal a 2025 parala ZMT que estabilice el uso
del transporte publico, reduzca €l uso de modos privados
motorizados y aumente la participacion de los modos no
motorizados.
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L as tendencias identificadas que deben atenderse, modificarsey re
orientarse para alcanzar €l reparto modal de la gran vision de la
movilidad en la ZMT a 2025, consideran objetivos medibles y
acanzables para cambiar la direccion de la actual tendencia en €l
patron de movilidad y la estructura urbana. Para cada tendencia
identificada se propone un objetivo y a su vez a cada objetivo le
corresponde una meta global, asi como una serie de lineas de
accién orientadas a modificar del reparto modal en laZMT (Leo,
2014).

Proyecciones

La gaceta oficia del estado de México publicada en Toluca de
Lerdo €l diajueves 22 de noviembre del 2007, afirma un estimado
de 1.02 millones de vigjes diarios realizados en laZMVT.

Para la estimacién a 2025 se utilizaron las proyecciones de
poblacién de CONAPO y del modelo de prondstico para vehiculos
de motor registrados en circulacién generado en secciones

anteriores del mismo documento Plan de desarrollo urbano del

Municipio de Toluca, en laTabla 34 seindican los resultados.

Tabla 34. Proyeccidn a 2015 de vigjes, habitantesy vehiculos.

V2025 P2025 Ve2025

(Viajes (Habitantes) | (Vehiculosde motor registradosen
diarios) circulacion)

1,977,796 2,822,180 | 1,373,120

Fuente: Estudio del Sistema Integral de Movilidad Sustentable para € Valle de Toluca
(Molina, 2014: 248-249).

Para el afio 2025 en ZMVT los vigjes ascenderdn acasi 2 millones
adiario con unatasa de crecimiento medio anual de 3.3% (PDMT,
2016: 276).

Per spectivas

El crecimiento urbano, la dinamica econdémica y la movilidad
social son factores que han influido en e cambio de las
perspectivas planteadas en | os distintos antecedentes de planeacion
territorial en e Municipio de Toluca. Es por estos motivos que
actualmente el Municipio de Toluca requiere nuevamente una
revision en su instrumento de planeacién, que reoriente €l
desarrollo urbano con unavision metropolitana, integral, funcional
y moderna (PDMT, 2016: 276).
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3.22 Caracterizacion de los componentes del sistema de I. El Gobernador del Estado, quien actuard como Presidente.
transporte urbano de pasajeros por autobls de la
Ciudad de Toluca
Il. El Secretario de Movilidad, quien tendra e carécter de

En los siguientes parafos, se puntualizan los componentes, Secretario Técnico.

atributos, variables e indicadores del Sistema de Transporte

Urbano de Pasgjeros por Autobus de la Ciudad de Toluca. Il. Los titulares de las dependencias siguientes, tendran el
caracter de vocales:

a) Secretaria de Infraestructura.

b) Secretaria de Finanzas.

1. Componentes:

a. Actores. Estado, Permisionarios, Usuarios, Sociedad. ¢) Secretaria de Desarrollo Urbano y Metropolitano.
d) Consgjeria Juridica.
€) Comisién Estatal de Seguridad Ciudadana (GGEM,

2015 2).

a.a. Estado

» Gobierno de Estado de México a través de la Secretaria de
Movilidad del Gobierno del Estado de México, esla encargada

de otorgar las autorizaciones a los permisionarios para operar

a.b. Permisionarios

€l servicio de transporte publico, tiene funciones'y atribuciones » Las 28 Empresas concesionadas para prestar €l servicio de

en materia de movilidad de las personas en € Estado de
México. (Art. 33 de la Ley Organica de la administracion
publica del Estado de México y Art. 2 Fracc. VI Ley de
Movilidad del Estado de México).

* Integracion del Comité Estatal de Movilidad. EI Comité estara
integrado por:

transporte publico en la zona metropolitana de la Ciudad de
Toluca; Son aquellas personas que actualmente son titulares o
soliciten e otorgamiento de una licencia, permiso,
autorizacion, eincluso, concesion o asociacion publico privada

vinculada a dicho sistema.

2 Modalidades: urbanasy suburbanas.
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317 Derroteros autorizados por la secretaria de Movilidad.
4,000 Autobuses aprox. de los cuales sélo 3,700 se encuentran
autorizados por la Secretaria de Movilidad (Indicados en €l art.
2, Fracc. V y Art. 3Fracc. | delalLey de Movilidad del Estado
de México).

L as empr esas de autobuses urbanos y suburbanos

concesionados para operar en € municipio de Toluca, 2014

Servicio Intermetropolitano de Transporte, SA. de C.V.

Autobuses Estrelladel Noreste, S A. de C.V.

Red de Transporte Pablico, S.A. de C.V.

Autotransportes Tres Estrellas del Centro, SA. deC.V.

Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la Ciudad de Toluca,
SA.deC.V.

Adutotransportes Aguila, SA deC.V.

Autotransportes Toluca-Capultitlan, Triangulo Rojo, SA. deC.V.
Transportes Crucero S.A. de C.V.

Servicios Urbanos y Suburbanos Xinantecatl, SA. de C.V.

10. Autotransportes Toluca-Cuatro Caminos, S.A. de C.V.

11. Autotransportes Colén Nacional, SA. de C.V.

12. Autobuses Flecha Blanca, SA. deC.V.

13. Autotransportes Urbanos y Suburbanos Tollotzin, SA. de C.V.

14. Autotransportes Primero de Mayo, SA. de C.V.

15. Transportes Urbanosy Suburbanos Tollocan SA. de C.V.

16.

17.

18.
19.
20.
21.
22.

23.

24.

25.

26.

27.
28.

Transportes de Pasagjeros de Segunda Clase Flecha de Oro, SA. de
CV.

Autotransportes Urbanos y Zona Conurbada de Toluca, Adolfo Lopez
Mateos, SA. deC.V.

Autotransportes Temoayenses, SA. deC.V.

Autobuses México-Toluca-Zinacantepec y Ramales, S.A. de C.V.
Linea de Turismos Toluca-Tenango, Estrellade Oro, S.A. De C.V.
Autotransportes Urbanos de Toluca Y Zona Conurbada, S.A. de C.V.
Autotransportes Urbanos y Suburbanos Corsarios del Norte, SA. De
CV.

Transportes Urbanos y Suburbanos de la Ciudad de Tolucay Zona
Industrial, S.A. de C.V.

Autotransportes Toluca-Tlachaloyay Ramales, S A. deC.V.

Répidos del Valede Toluca, SA. deC.V.

Autotransportes de Pasajeros de Segunda Clase Ala de Oro, SA. de
CV.

Autotransportes 8 de Noviembre

Autotransportes del Vallede Toluca, SA. deC.V.

a.c. Usuarios

« Lapoblacion de la zona metropolitana de la Ciudad de Toluca

son los usuarios potenciales del servicio que prestan las

empresas concesionadas. (Indicados en el Art. 2, Fracc. XVII,
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Art. 3 Fracc. Il y Art. 5 Fracc. | de la Ley de Movilidad del
Estado de México).

 Un usuario es toda persona que utiliza €l servicio de transporte
publico, pertenece o no al municipio de Toluca o de sus
alrededores.

» Notienen voz en las determinaciones o decisiones que setoman

sobre el sistema de transporte publico.

a.d. Sociedad

 Lagente del Municipio y visitantes del municipio, que utilizan
0 no € servicio. Por gemplo organizaciones, fundaciones
(fundacién Tldoc, Fundacion Tamar, Casa Hogar para Nifias
en México, Pro acceso, etc.); Asociaciones Civiles (Insigne
Colegio de Arquitectos Mexiquenses, Colegio de Arquitectos
del Estado de México, etc.). Indicada en €l Art. 5 Fracc. VI y
Art. 26 Fracc. I X.

b.

Dimensiones. Planeacion, Sustentabilidad, Competitividad,
Gestion.

b.a. Planeacién

Falta planificacion en el sistema de transporte urbano de
pasgjeros por autobls, puesto que agunos lugares del
municipio no cuentan con €l servicio suficiente para ofrecer
movilidad alos usuarios, tal es el caso de San Pedro Totoltepec
y San Mateo Otzacatipan. Mientras en algunos puntos de la

ciudad se sobreoferta e servicio, en otros es insuficiente.

Fata una programacion correcta y articulada entre las
diferentesrutas del parque vehicular que circula, tanto en horas
valle, como horas pico. Consecuentemente, sobre las vialidades

se da una perniciosa sobreoferta de unidades.

La planeacién para el desarrollo es un mandato constitucional

gue se asume como una politica de estado en la Ley de

Planeacion del Estado de México y Municipios, indicada en el
Art. 1y Art. 5 Fracc. VIII Ley de Movilidad del Estado de
México.
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b.b. Sustentabilidad

* Directriz inscrita en la normatividad que rige a estado y a la
sociedad. Indicada en Art. 18 de la Constitucion Politica del
Estado de México en los Art. 1, Art. 4y Art. 5 Fraces. |, Il y
VIl de la Ley de Movilidad del Estado de México. Libro
séptimo del Cadigo Administrativo del Estado de México Art.
7.2.

 El sistema de transporte de pasgeros por autobds, no es
sustentable, ya que existe una sobreoferta de unidades, que en
muchos casos no se utilizan en su capacidad total, provocan
congestionamiento, contaminacion, desgaste de unidades,

pérdidas de tiempo en horas-hombre, etc.

b.c. Competitividad

* Directriz inscrita en la normatividad que rige a estado y a la
sociedad. Indicada en Art. 18 de la constitucién politica del
estado de México. El Art. 5 Fracc. |11 de laLey de Movilidad
del Estado de México.

* Los operadores de |os autobuses de pasajeros, compiten por el

pasaje, para ello infringen la velocidad permitida, no respetan

|os sefialamientos de transito, se salen de los carriles exclusivos
paraautobuses, no respetan las paradas ni seméforos, ocasionan

numerosos accidentes viales.
b.d. Gestion
« Directriz inscrita en la normatividad que rige a estado y ala

sociedad. Indicada en el Art. 1. Primer y tercer parrafos de la
Ley de Movilidad del Estado de México.

Un gemplo de la forma administrativa de operacion del
transporte por autobus (hombre-camién), en la cual € chofer
tiene que cubrir una cuota diariaminimaal duefio de la unidad,
y € resto es la ganancia del chofer. Los andlisis y evidencias
dan muestra de que este sistema, atenta en contra de la optima
movilidad de personas, debido alas condiciones que genera: 1os
choferes no respetan las paradas, mangjan con exceso de
velocidad en busca del pasgje con lo que provocan numerosos
accidentes viales, no existe una correcta programaciéon del

Servicio, etc.

» No hay una administracion eficiente y racional de los recursos.

« Aun no se aplica el esquemade prepago (PMDUT, 2013).
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c. Factores; Costo, Calidad, Funcionalidad, Infraestructura.

c.a. Costo

+ La tarifa que actualmente se cobra es de $8.00 (Ocho Pesos
00/100 M.N) por los primero 5 kilémetros. $ .20 pesos por cada
kilémetro adicional”. (indicado en el Art. 5 Fracc. VIl delalLey
de Movilidad del Estado de Méxicoy enlaGacetadel Gobierno
del Estado de México.

* Secretaria de transporte acuerdo del secretario de transporte
por e que se modifican las tarifas maximas para la prestacion
del servicio publico de transporte en las modalidades de

colectivo y mixto.

* “No existe un sistema tarifario regulado, los permisionarios

establecen los costos, que son atos.
c.b. Calidad
» La forma en que los permisionarios administran el servicio,

atenta en contra de la 6ptima movilidad de las personas, los

choferes estan obligados a cubrir una cuotay para ello se dgja

delado la calidad del servicio, ya que no hacen, ni respetan las

paradas indicadas de ascenso y/o descenso, dgjan a pasaje
donde a€dllos selesfacilita, con mayor razon si van aexceso de
velocidad, pues no acanzan a frenar en e lugar indicado;
exponen a los pasajeros pues a veces hacen paradas a mitad de

cale.

* Indicada en Art. 1 primer y tercer parrafos Ley de Movilidad
del Estado de México y en Libro séptimo del Cadigo
Administrativo del Estado de México art. 7.2.

c.c. Funcionalidad

Integracién de sus componentes y atributos inherentes para
satisfacer necesidades implicitas y explicitas objetivo del sistema
de transporte urbano de pasajeros bajo e cumplimiento de normas
Atributos denominados principios en la Ley de Movilidad del
Estado de México. Art. 5, Fracc. VII.

1. Igualdad

3. Sustentabilidad

5. Congruencia

2. Jerarquia
4. Seguridad
6. Coordinacion

7. Eficiencia:

. Fomentar la oferta multimodal

1. Articulacion de redes
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I11. Tecnologias sustentables
IV. Estandares de seguridad, calidad,
Accesibilidad, cobertura, conectividad y

Disminucion en tiempo, distanciay costo

Legalidad 9. Exigibilidad 10. Accesibilidad

* Dentro de la zona de la terminal de autobuses de la ciudad de
Toluca de Lerdo se sobreponen un total de 147 rutas de
transporte, entre camiones urbanos, suburbanos y foraneos,
ocasionando embotellamientos severosy tiempos de recorridos
prolongados, principalmente en los tramos comprendidos de
Tollocan esqg. Pino Suérez, de Tollocan a esg. Urawa, e Isidro

Fabela de su cruce con Tollocan a su interseccion con la Av.

Libro Séptimo Cadigo Administrativo del Estado de México Art. Solidaridad Las Torres siendo esta zona una de las de mayor

7.2. probleméticavial del Municipio.

« El transporte urbano tiene diversos puntos de origen pero su « El centro del Municipio se constituye como €l principal punto

principal punto de destino o paso, es hacia la zona centro.
Algunos de los principales puntos de ascenso a transporte
publico en €l centro son los siguientes: Morelos-Juarez, Lerdo
—Juarez, Rayén —Juarez y Morelos —Isidro Fabela. Las zonas
gue generan mayor niimero de vigjes son: el centro, lazona de
la termina y € mercado Juarez y la zona de Ciudad
Universitaria, por mencionar las mas importantes. De acuerdo
al nimero devigjes diarios registrados se estima que: el 15% se
dirige a centro del Municipio, 10% a la zona industrial de
Toluca, 7% ala zona de laterminal y mercado, 7% ala zona

industrial de Lermay el resto a diferentes puntos de la ciudad.

de destino de la zona metropolitana, ya que haciadichazonasi
contabiliza el mayor nimero de viajes (PMDUT, 2013: 38).

c.d. Infraestructura

« Indicada en el Art. 5 Fracc. VII Ley de Movilidad Ley de
Movilidad del Estado de México, en el Codigo Administrativo
del Estado de México Ultimo parafo, se clasifica la
infraestructura en Primariay Local. En € Libro séptimo, se
regula la infraestructura vial de competencia estata y

municipal, asi como el transporte de personasy objetos que se

realiza en aguellainfragstructura.
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Dentro de la infraestructura en el sistema de transporte del
Municipio de Toluca, se pueden agrupar los siguientes
conceptos. infraestructura vial (local y primaria), mobiliario
urbano, dispositivos del control de transito (seméforos y
sefialamientos) y equipamientos para €l transporte: terminales,

paraderos, gasolineras, depdsitos, etc.

Por lo que se refiere alas vialidades de jurisdiccién municipal
(Infraestructuravial local), sereportalaexistenciadel orden de
7,000, de €ellas, siendo de las més importantes: Av. José Maria
Morelos y Pavén, Paseo Vicente Guerrero, Av. Miguel
Hidalgo, Av. Independencia, Av. Isidro Fabela (tramo de Pino
Suarez a la Maquinita); Av. Vaentin Gomez Farias, Av.
Sebastian Lerdo de Tgada, Venustiano Carranza (dentro de
Paseo Tollocan), Paseo Colon (tramo del Ranchito a Paseo
Tollocan), Av. Heriberto Enriquez (de Venustiano Carranza a
Paseo Tollocan), Calle Constituyentes, Calle Instituto Literario,
Calle 5 de Mayo (de Calle Sor Juana Inés de la Cruz a Paseo

Tollocan) y Av. Benito Juarez.

El Municipio de Toluca cuenta con un sistema centralizado de
semaforos controlados via celular (alrededor del 70% del

sistema) y € resto, con 30% del sistema de semaforos

controlados de forma aislada (programados en campo.

Los semaforos del Gobierno Estatal estdn completamente

controlados de forma aislada.

Elementos Auxiliares en las vididades: en lo tocante a
sefialamientos horizontalesy verticales, el Municipio de Toluca
cuenta con un sistema de sefiadlamientos en los que los més

comunmente utilizados son los siguientes:

* Cruces peatonales

* Flechas de sentido de circulacion
» Rayade aproximacién

 Raya de separacion de sentidos

» Rayadeadlto

» Guiones

 Guarniciones

 Leyendas

Necesidad de instrumentar la modernizacion de la sefialética
antes mencionada (PMDUT, 2013).

El Municipio cuenta con una termina de autobuses de
cobertura metropolitana ya que desde los afios 90' s ha fungido

como centro articulador del transporte y de la movilizacion de
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pasajeros hacia mlltiples origenes y destinos locales,

regionales einclusive nacionales.

Se ubicada a sureste de la ciudad sobre la calle Felipe
Berriozébal, en la Colonia Vale Verde, emplazamiento
estratégico, yaque posibilitasu enlaceavariosdelosegesviaes
interurbanos mas importantes del municipio, como son €l Paseo

Tollocan, laAv. Isidro Fabelay laAv. Pino Suarez.

Asi mismo, la terminal aprovecha la conexién del municipio
con los otros de la Regién XIl1 através de cinco carreteras de
enlace regional: TolucaIxtlahuaca, Toluca-Villa Victoria,
Toluca-Temascaltepec- Coatepec de Harinas, Toluca-Méxicoy
la Toluca- Villa Guerreo-Tenancingo. De manera adicional, la
terminal proporciona desplazamientos sobre vialidades de
caracter estatal. Cuenta con una superficie de 5.2 hectéreas, 12
andadores de 6 cajones cada uno, dando un total de 72 cajones,
mismos que son consideradas como Unidades Bésicas de
Servicio (UBS). Esta terminal juega un papel fundamental en
lavidaeconémicay social del municipio.

Falta de servicios para las personas con discapacidad, ya que

ningunaruta of erta autobuses que puedan satisfacer |lademanda

y requerimientos de las personas con discapacidades, por 1o que

este sector poblacional debe optar por otro tipo de transporte.

No cuenta con dispositivos ni servicio especializado, disefiado
y programado especificamente para las personas con
discapacidad, en especial las discapacidades motrices. En parte
este factor alienta al uso del vehiculo particular, con las

consecuentes consecuencias.

Se necesita mejorar € sistema vial del Municipio en sus
vididades primarias, secundarias y terciaria, creando,
ampliando, rehabilitando y manteniendo lainfraestructura para
dar seguridad alos sistemas de transporte publico y privado asi
como a peatones (PMDUT, 2013).

Existen elementos incorporados a las vias publicas e
infraestructura de movilidad, que no forman parte intrinsecade
la misma, como banquetas, calles peatonales, la sefializacion,
iluminacion y equipamiento de seguridad, vigilancia y
proteccién civil y publicidad, entre otras.

a) Estacionamientos publicos dentro y fuerade lavia publica.

b) Servicios complementarios.

¢) Sistemas de bicicletas compartidas.
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d) Sistemas de ciclo-vias.  Cobertura
€) Sistemas de bici-estacionamientos. * Conectividad
f) Parquimetros. * Disminucion en Tiempo, Distanciay Costo
g) Sistemas de regulacion, administracion de la demanda, * Legdidad
control de flujos peatonades, vehiculares, sistemas * Exigibilidad
€lectronicos de pago del servicio de transporte piblico. * Accesibilidad

h) Sistemasde control vehicular, monitoreoy video vigilancia.
Deberé& considerar los siguientes principios:
2. Atributos, variables e indicadores:

1. Tomar en cuenta la caminata, acortando los cruces de
El sistema de transporte publico de pasajeros por autobus de la vialidades, enfatizando la conveniencia de caminar creando
Ciudad de Toluca, posee los siguientes atributos: espacio publico y promoviendo actividades econdmicas, en las
plantas bajas, anivel de piso.
* Contribuir al desarrollo sustentable del Estado.

* Principios en materia de movilidad: . . _— .
P 2. Prever redes de ciclo-vias, disefiando calles que garanticen la

* Igualdad . - . - . .

gu seguridad de los ciclistas y ofreciendo bici estacionamientos
« Jerarquia

Seguros.

« Sustentabilidad
 Seguridad
« Congruencia 3. Crear patrones densos y compactos de calles y andadores que
« Coordinacion sean accesibles para peatonesy ciclistas, asi como considerar la
« Eficiencia creacion de andadores y caminos verdes para promover viajes
 Calidad no motorizados.

* Accesibilidad




M.EN I. GILDARDO MARTINEZ MUNOZ EJ ""

r.. el e Ariistn y Diacis

. Desarrollar viviendas, trabgjo, educacion, esparcimiento y
servicios a distancias caminables entre ellas, promoviendo un
transporte publico de ata calidad que asegure un servicio

frecuente, rgpido y directo.

. Impulsar usos del suelo mixto con € objeto de lograr una
correlacién entre las zonas habitacional es, | os espacios abiertos

y las actividades econdémicas.

. Desarrollar calles completas, que cuenten con banquetas,
sefializacién vial, mobiliario urbano, ciclo-vias, viaidades para

el transporte pablico y particular.

. Prever regiones compactas que permitan vigjes cortos, que

reduzcan la expansion urbana y localicen las zonas
habitacionales, centros de trabgo, centros de educacion,
centros de esparcimiento a distancias cortas.

. Promover que la densidad poblaciona se desarrolle

conjuntamente con la capacidad del sistema de transito.

. Generar programas e incentivos que promuevan la movilidad

no motorizada.

Indicadores o principios que regiran la prestacion del servicio

detransporte publico.

La prestacion del servicio, ya sea de manera directa por las

autoridades en materia de movilidad, dependencias y organismos

auxiliares o, através de particul ares que cuenten con unaconcesion

paradichos efectos, seregirapor los principios delamovilidad que

Se mencionan a continuaci on:

Continuidad, e servicio no puede ser interrumpido ni
suspendido. Las autoridades en materia de movilidad estan
obligadas a sancionar todo acto que tenga como consecuencia

la suspension o interrupcion de dicho servicio.

Regularidad, €l servicio debe ser prestado en formatal que en
todo momento se garantice e gercicio del derecho a la
movilidad en e Estado. Para €llo, debera sujetarse en todo
momento a las disposiciones de esta Ley, al Programa, a los
programas regionales, sectoriales o especiales que resulten
aplicables.

Igualdad, el servicio debera ser prestado a todas las personas

gue cumplan con las condiciones parael uso del servicio de que

setrate, sin hacer distincion alguna entre los usuarios de dicho
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Servicio, yaseapor origen étnico o nacional, el género, la edad,
las discapacidades, !'a condicién social, las condiciones de
salud, la religién, las opiniones, las preferencias sexuales, €
estado civil o cualquier otra que atente contra la dignidad
humanay tenga por objeto anular 0 menoscabar el derecho de

cualquier personaalamovilidad.

Integracion del servicio, se debe procurar los diversos modos
que integran el servicio mediante la implementacion de
sistemas de transporte eficientes y potenciando la
intermodalidad y conectividad entre los mismos, fisica y

tarifariamente.

Calidad, procurar que la prestacién del servicio cuente con los
requerimientos y las propiedades aceptables para cumplir con
su funcién, producir € menor dafio ambiental, ofrecer un
espacio apropiado y confortable paralas personasy encontrarse
en buen estado fisico y mecénico, en condiciones higiénicas, de
seguridad, con un mantenimiento regular, para proporcionar un

adecuado desplazamiento.

Eficiencia en la prestacion del servicio de transporte
publico, la secretaria debera supervisar la adecuada utilizacion

de recursos en la prestacion del servicio, mediante la

potencializacion al maximo de sus rendimientos, en laformay
términos que se establezcan en las disposiciones juridicas
aplicables. En estos, se deberdincluir la posibilidad paraque la
Secretaria haga efectivo el cumplimiento de lo establecido en
este articulo, mediante la imposicién de las sanciones que

correspondan.

« Distribucién de competencia en materia de servicio de
transporte publico, corresponderd a la secretaria la
programacion, coordinacién, direccion, evaluacion y control de
los medios del sistema detransporte piblico (GGEM, 2015: 10-
11).

3.2.3 Diagnéstico de las politicas publicas del sistema de
transporte urbano de pasajeros por autobus de la
ciudad de Toluca

a. Evolucién delaspoaliticaspublicasdel transporte urbano de
pasajeros einstrumentosjuridicos.

En & contexto de los sistemas de transporte, lacalidad del servicio
reflgja la percepcion que el usuario tiene de su desempefio. Sin
embargo, este Gltimo solo es la consecuencia o parte visible de un
conjunto de decisiones estructurales ligadas principalmente a la
organizacion del sector en sus niveles estratégico, tactico y

operativo.
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En efecto, la definicion de los objetivos de la politica de transporte
(nivel estratégico) y laforma de intervencién publica, regulaciony
concesion del servicio (nivel tactico) son determinantes en la
operaciéon y desempefio del sistema. El interés por cuantificar la
calidad del servicio implica a todos los actores del sistema

(usuarios, concesionarios y autoridades reguladoras).

En un mercado donde las caracteristicas de desempefio y costo de
los modos existentes sean comparables, es méas probable que la
calidad de servicio sea € criterio considerado por €l usuario para
elegir en qué modo desplazarse. Este caso es bastante recurrente en
las ciudades | atinoamericanas donde |a prestacion de servicios esta
concesionada a empresas privadas, por lo que varias rutas de
transporte publico tienen en comin su recorrido ya que comparten

largos tramos de infraestructura.

El transporte publico de pasgjeros puede ser tratado como un bien
semipublico, en el que si bien se pueden privatizar ciertas de sus
etapas, como la produccion y la distribucion, la regulacién del
mismo debe quedar en manos de una autoridad publica cuya
intervencion es necesaria para garantizar un servicio de buena
calidad, al costo mas bajo y rentable parael concesionario. En este

sentido, esta autoridad requiere definir estrategias o acciones

sustentadas en €l diagnéstico y valoracion delacalidad del servicio

actual, con la finalidad de garantizar un nivel aceptable para los

ciudadanos.

En este contexto, la evaluacion de la calidad del servicio y €
desempefio del sistema es una tarea necesaria y compleja. No
obstante, en la practica generamente se emplean valoraciones
basadas en la medicion de los factores de desempefio del sistema
de transporte (Lam y Bell, 2003), y en el mejor de los casos en
valoraciones de dimensionesfisicas de desempefio por tipo de actor
(TRB, 2003), descuidando €l componente subjetivo y |os aspectos

individuales que determinan su valoracién.

b. Gestion de las politicas publicas del transporte urbano de
pasajeros por autobus

Gestion de lamovilidad.

Serefiereapoliticasy programas que cambien el comportamiento
de vige para aumentar la eficiencia del sistema de transporte
(Broaddus, Litman, et. Al, 2009).

Es una forma de alcanzar objetivos de planeacion. Soluciones
costo-efectivas.
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Planeacion comprensiva y multimodal. Programas. Estrategias y

politicas.

Gestién. Conseguir resultados éptimos de lainstitucion.

Fundamentada en 4 pilares:

1. Estrategia.

2. Cultura, promover valores de lainstitucion.

3. Estructura.
» Promover la cooperacion.
» Disefiar formas de compartir €l conocimiento.
 Situar d frente de las iniciativas a las personas mejor
cudificadas.

4. LaEjecucion.
» Tomar las mejores decisiones y oportunas
» Fomentar lamejora de la productividad

» Satisfacer las necesidades de |os consumidores.

c. Nivelesdegobiernoqueintervienen en laspoliticaspublicas
del transporte urbano de pasajeros por autobis

1. Gobierno Federal

« Secretaria de comunicacionesy transportes
* Secretariade desarrollo agrario, territorial y urbano
* Secretariade energia

* Secretaria de medio ambiente y recursos naturales

2. Gobierno del Estado de M éxico

* Secretaria de movilidad

* Secretaria de infraestructura

* Secretearia de finanzas

* Secretaria de desarrollo urbano y metropolitano
 Consgjeriajuridica

« Comision estatal de seguridad ciudadana

« Los municipios

La figura 17 muestra el organigrama del poder eecutivo del

Gobierno de Estado de México, entre las secretarias estd la de

movilidad. En la figura 18 se muestra el organigrama de la
Secretaria de movilidad.
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Figura 17. Organigrama del Poder Ejecutivo del Gobierno del Estado de México.
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Fuente: Portal del Gibierno del Estado de México.
http://edomex.gob.mx/organigrama.html.
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Figura 18. Organigrama de |la Secretaria de Movilidad.
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Fuente: Porta del Gibierno del Estado de México.
http://sgg.edomex.gob.mx/organigrama.
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3.24 Aplicacion de encuestas de opinién a los actores del
sistema de transporte urbano de pasajeros por autobus
dela ciudad de Toluca

Con la finalidad de conocer la opinion de los cuatro actores del
sistema de transporte pUblico de la Ciudad de Toluca, se aplicaron
dos encuestas; la primera de forma preliminar y la segunda con
cuestionamientos enfocados y especificos para cada actor.

A continuacion se expone el desarrollo de ambas encuestas.

a. Preparacion delas encuestas

a.l. primeraencuesta

Para la preparacion del primer cuestionario se gjecuté el siguiente

procedimiento:

Tomando en cuenta aspectos generales sobre el sistema de
transporte publico por autobis de la Ciudad de Toluca serealizé el
formato del cuestionario con 13 preguntas (Ver anexo 3 en la
pagina 214), de las cuales 11 fueron de tipo cerradas y 2 tipo

abiertas, se imprimié para su presentacion y aprobacion.

Unavez que quedo listo y aprobado, se llevé a cabo la impresion

de los 160 cuestionarios.

a.2. Segunda encuesta

Laidea de aplicar una segunda encuesta surgi6 de la necesidad de
conocer mas a fondo la opinién de los actores, para €lo esta

encuesta se estructuro de la siguiente manera:

Serealiz6 un sol6 formato con los datos general es que debe incluir
una encuesta, tales como: lugar y fecha, nombre del encuestado,
sexo, edad, etc.; no obstante las preguntas se enfocaron
directamente hacia cada uno de los actores del sistema de
transporte; Estado (gobierno), Permisionarios (concesionarios y
operadores), usuarios y sociedad (fundaciones). Las preguntas se
plantearon de tipo abiertas para dar mayor libertad de expresar su
sentir alos encuestados. (Ver anexo 4 —7 en laspéginas215ala
221)

Cabe sefialar que parala elaboracién y disefio de ambas encuestas
se tomé como referencia bibliogréfica la Tesis de Doctorado
Transparencia 'y acceso a la Informacion: retos del gestion en la
direccién de recursos humanos de la Universidad Auténoma del
Estado de México, de la M. en A. y P.P. Guadalupe Concepcion
Sénchez Garcia.
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b. Aplicacion delas encuestas

La aplicacion de la primera encuesta se realiz6 de la siguiente

manera

Primero se realizo un listado de los lugares donde se aplicariala
encuesta.

Se aplicaron las encuestas en diferentes lugares de la Ciudad de
Toluca (escuelas, centros comerciales, calles de la Ciudad, zonas
habitacionales, universidades, centros de trabgo, etc.), en
diferentes fechas y horarios para que la opinion fuera mas objetiva

y heterogénea.

Posteriormente se concentraron las encuestas aplicadas, se
ordenaron por fecha, asi mismo se llevo a cabo el conteo de las
mismas, se determiné que se aplicaron un total de 160 encuestas;

es decir, el total de los formatos impresos.

Se aplicaron en las cantidades presentadas en la Tabla 35:

Tabla 35. Encuesta preliminar por actor.
Actores NUmero de Cuestionarios aplicados
a. Estado 10 Funcionarios
15 Concesionarios
30 Operadores

b. Permisionarios

c. Usuarios 100 Usuarios
d. Sociedad 5 Fundaciones
Total 160 Cuestionarios aplicados

Fuente: Elaboracion propia

En lo que se refiere ala segunda encuesta, se aplico en diferentes
lugares, fechas y horarios, para aplicarlas a los funcionarios
representantes del estado se realiz6 la solicitud por medio de un
oficio, también se pidieron citas previas para ello, lo que permitid
aplicar directamente las encuestas e intercambiar algunos puntos
de vista. La Tabla 36 indica € nimero de encuestas aplicadas a

cada actor.

Tabla 36. Encuestas especificas a cada actor.

Actores NUmer o de Cuestionarios No. de

aplicados Preguntas

realizadas
a. Estado 15 11
b. Permisionarios 23 14
c. Usuarios 250 18
d. Sociedad 5 9
Total 293 Cuestionarios aplicados 52

Fuente: Elaboracion propia
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c. Andlisisdelasencuestas

Para efectuar € andlisis de las encuestas primero se procedi6 a dar
lectura de las respuestas obtenidas en la pregunta nimero 1 de las
160 encuestas aplicadas, acto seguido se redizo la gréfica
correspondiente para que a partir de la representacion gréfica se
emitiera una conclusion, se realizé el mismo procedimiento de la

preguntal ala 13 en las 160 encuestas.

En & caso de la encuesta nimero dos, se realiz6 e mismo
procedimiento con las 293 encuestas, se andiz6 pregunta por

preguntay se hizo la representacion gréfica

Para e andlisis de las encuestas, en ambos cuestionarios se
consideré la hibliografia de Taylor S. y Bogdan R. Introduccién a
los métodos cualitativos de investigacién. La busgueda de
significados. Barcelona: Ediciones Paidos. Ibérica. S.A. (1987, p.
343)

d. Resultadosddl andlisis de las encuestas

Los resultados obtenidos en el primer cuestionario en su mayoria

son de caracter negativo, las preguntas cerradas se inclinaron mas

hacia las respuestas negativas.

En la encuesta nimero dos |as respuestas fueron més amplias, los
encuestados pudieron profundizar mas en sus contestaciones, pero

también los resultados se inclinaron hacia lo negativo.

Estos son los % obtenidos del primer cuestionario:

79% ineficiente

84% inseguro

63 % no asequible

78% infraestructurainadecuada (Faltan paraderos, vialidades en
mal estado, inadecuada para discapacitados)

79% sin planeacién

69% no sustentable

60% no competitivo

60% saturado de autobuses

75% no toman en cuantaal usuario

79% €l gobierno no toma decisiones correctas

86% opinan que € servicio es malo.
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Los resultados del segundo cuestionario son |os siguientes:

m

stad

o

15 encuestas a funcionarios, 11 preguntas (1c) (10a)

* 73% Quesi aplican la planeacion estratégica, tacticay operética
al sistema de transporte urbano.

* 80% Que s tienen mecanismos de coordinacion en temas
transversales como: desarrollo urbano Infraestructura vial,
administracion del transito, medio ambiente, energia, tecnologia
vehicular.

* 67% Que €l estado s lleva a cabo una gestiéon eficiente del
sistema de transporte urbano. Aspectos que debe incluir el estado
para darle prioridad al transporte puablico sobre e transporte
privado.

« 16% Enlaspoliticas publicas establecer laprioridad a transporte

publico.

* 20% Planeacion.

* 15% Gestion.

* 17% Infraestructuravial.
« 17% Seguridad.

* 15% Financiamiento.

* 53% Delos funcionarios dice que s evalUan €l servicio.

» 53% De los funcionarios dicen que si se evallia la gestion que
hace €l estado del sistema de transporte urbano.

* 67% Delosfuncionarios dice quesi escucha y atiende las quejas,
sugerenciasy propuestas de |os permisionarios.

» 100% De los funcionarios dicen que si debe el estado consensar
con los permisionarios, usuarios y sociedad como planear,
gestionar, controlar y evaluar € servicio de transporte publico
urbano de pasgeros por autobls para que sea competitivo,
sustentable y de calidad.

* 80% Que el estado promueve modalidades de transporte de
pasajeros sustentables.

* 53 % Expresa que la normatividad que regula el servicio de
transporte piblico urbano de pasajeros por autobus es realmente
aplicable, el Estado la comunica a los concesionarios, es
participativay se gestiona consensuada mente.

* 53% De los funcionarios dicen que la normatividad vigente, no
contribuye a la calidad, operacion sustentable y competitiva del

servicio de transporte urbano de pasgjeros por autobus.
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Permisionari
23 encuestas 14 preguntas (a)
* 96% NO permite el estado que participen en la elaboracion de

las politicas publicas, planes, programas y acciones para €l

transporte urbano.

96% NO. El estado no escuchani atiende sus quejas, sugerencias
y propuestas para mejorar € funcionamiento del sistema de
transporte, en un marco de pertinencia y equilibrio para los

concesionarios, usuarios, estado y sociedad.

90% de los permisionarios evallan como mala la gestion que
realiza el estado respecto a tramites, control, vigilancia,
evaluacion del servicio, subsidios y aplicabilidad de la
normatividad.

56% de los permisionarios expresaron que €l estado debe incluir
en las politicas publicas lineamientos paramejorar el servicio en

genera y yano otorgar mas concesiones.

83% de los permisionarios sefialan que la normatividad vigente
no les permite que operen su servicio de manera adecuada, asi
mismo manifiestan que la normatividad es mala en el sentido de
gue tiene muchas lagunas que algunas empresas no legales

aprovecha.

* 33% de los permisionarios manifiestan la disponibilidad de
cambiar unidades con tecnologia de punta y capacitar a sus
operadores siempre y cuando el Estado meore la tarifa e
infraestructura.

* 87% de los permisionarios mencionan que s llevan a cabo
evauacion del servicio que prestan.

» 85% de los permisionarios dicen que el servicio que prestan
satisface los atributos de calidad, cobertura, accesibilidad,
horario, frecuencia y tiempos de recorrido que requieren los
usuarios.

» 82% De los permisionarios califican €l servicio que prestan
respecto a los vehiculos que utilizan entre regular y bueno en
cuanto a tecnologia vehicular, sustentabilidad, disefio automotriz
y funcionalidad.

» 87% Manifiesta que la tarifa actual es insuficiente para cubrir
sus costos, obtener utilidad adecuada y ofrecer un servicio de
calidad.

» 91% Establece que puede mejor € servicio capacitando a los
operadores en cuanto comportamiento, forma de conducir y trato
alos usuarios.

* 69% Mejoramiento de lasrutas.

» 32% Mejorar frecuenciasy horarios.
o 73% Cadlifican las vialidades mal.
* 96% Califican paraderos mal.
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» 78% Califican a sefiadlamiento mal. * 79% Estan dispuestos arealizar algunas actividades caminando
* 91% Cadlifican al pavimento mal. paracuidar el medio ambiente.
» 65% Califican alos seméforos mal. * 89% Dice estar dispuesto autilizar bicicletasi secontaracon una
* 96% De los permisionarios dicen que si escuchan la opinién de red de cicloviasampliay segura.

los usuarios. * 34% Dan prioridad al transporte publico.
* 52% De los permisionarios creen que s mejora el servicio del * 47% Dan prioridad alabicicleta.

transporte publico usuarios de vehiculos privados lo utilizarian. * 12% Dan prioridad a caminar.

* 82% Preferirian usar transporte piblico a privado si sevinculara
Usuarios con estacionamientos seguros'y econoémicos.
* 96% Expresan que deben ser tomados en cuenta en la

250 encuestas 18 preguntas (c) elaboracion de politicas publicas del transporte urbano.

*« 63% 1a4vigeddia Sociedad
* 90% Utilizal2 delas 23 empresas.
« 10% Percibe como bueno € servicio. 5 encuestas 9 preguntas (a)

* 13% Cadlificacomo buenala conductade los choferes.

¢ 9% Losconductores subeny bajaal pasgje con seguridad. » 80% Considera que si existen los medios y las condiciones para
* 61% Dice no estan definidas las paradas. que la sociedad participe en la elaboracion de las politicas
* 17% Dice los autobuses tienen buen disefio. publicas del transporte.

* 78% Dicelasrutasson accesibles. *» 80% Dice que la sociedad si debe participar en la elaboracion de
* 86% Dicelafrecuenciaes aceptable adptimo (1-20min). las politicas publicas de transporte urbano.

* 77% Dice el tiempo es aceptable a éptimo (1 a45min). » 60% Expresa que la sociedad debe participar a través de un
* 81% Vigar en autobUs esinseguro. comité ciudadano en la elaboracidn de las politicas pablicas del
* 42% Tarifainadecuadao cara. transporte urbano y 40% mediante encuestas de opinion.
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* 80% Que se necesita mejorar el servicio publico para que lo
utilicen los automovilistas particul ares.

* 100% Expresaque €l transporte publico urbano no es sustentable.

» 80% Que no es competitivo.

* 80% Lainfraestructuravial delaciudad de Toluca es deficiente.

* 80% Manifiesta que para un mayor uso de alternativas no
motorizadas, se requieren normas y reglamentos en materia de
seguridad, infraestructuray regulacion del transito.

 80% Percibealapoaliticapublicadel transporte urbano entremala
y regular.

* 60% Expresa que el Estado debe incluir a la ciudadania en la

planeacion del sistema de transporte urbano.

e. Conclusiones sobrelas encuestas

En general, actualmente se acepta que las empresas de transporte
publico han ido entretejiendo complicadas rutas con el afén de
prestar un servicio publico. Lo anterior se basa en los siguientes

puntos:

Duplicidad derutas.
Vialidades saturadas por diferentes empresas en horas pico.

Competencia entre empresas de transporte publico urbano.

o o T @

Excesiva oferta de transporte publico.

e. Desplazamientos lentos.

f. Lasempresas han tejido complicadas rutas que se extienden de
maneradesigual en Tolucay su zona metropolitana.

g. Existen colonias marginadas de serviciosy zonas con servicios.

h. Recorridos largos (el promedio es de una a dos horas, desde €l
origen hasta el destino).

i. Los usuarios del transporte piblico urbano no tienen otra

opcion.

En la operacion cotidiana de la empresa también existe una
racionalidad y una l6gica. Sin embargo, l0s concesionarios de las
empresas de transporte publico tienen una meta muy definida
relacionada con lo econémico; en este sentido, su logica de

operacion les hace pensar solamente en sus intereses.

La operacion cotidiana de sus choferes carece de principios éticos
y de normas. Dichos concesionarios han sido irresponsables con

los usuariosy €l urbanismo.

Asimismo, se pudo constatar que las empresas tienen un model o de
autogestion, adoptado y controlado por una estructura formal (los
trabaj adores contratados por |as empresas, quienestienen el control
delaoperacion cotidiana) y por unaestructuraque operade manera

paralelarespecto alaprimera.
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Pudiendo describir, de manera precisa, los términos y la manera
como se lleva a cabo la competencia entre empresas; asi como,
poner atencion en la saturacion de las vialidades, laexcesiva oferta
de transporte publico, los desplazamientos lentos y € cémo las
empresas prestan sus servicios tanto en colonias marginadas de
Servicios como en zonas urbanas, por 1o que los recorridos se han
hecho cadavez maslargos, o cua ocasionapérdidas horas-hombre

y €l que los usuarios no tengan otra opcion (Adler, 1994).

3.3 Aplicacion del modelo de andlisis de politica publica al
sistema detransporte urbano de pasaj er os por autoblisde
la ciudad de Toluca

En este apartado se mostrara como se aplica el modelo en sus siete
fases, el desarrollo sintetizado de cada una de ellas de manera clara

y comprensible.

3.3.1 Combinaciones de los componentes

De las 64 combinaciones que proporciona el modelo de relaciones
entre componentes del sistema de transporte urbano de pasgjeros
por autobis para una politica plblica, se €ligen las siguientes

categorias:

Actores: a. Estado, b. Permisionarios, c. Usuarios, d. Sociedad.

De los actores se selecciona al Estado.

La Ciudad de Tolucatiene un sistema de transporte organizado por
€l estado, representado por |a Secretariade Movilidad del Gobierno

del Estado de México, quien es la encargada de:

* Verificar las condiciones bgjo las cuales se pueda propiciar la
movilidad mediante € uso del transporte publico y medios
alternativos a través de un disefio adecuado del espacio publico.

» Formular y ejecutar programas y acciones para el desarrollo
del transportey sus servicios conexos.

» Otorgar, modificar, revocar, rescatar, sustituir o dar por
terminadas las concesionespara la prestacion del servicio
publico.

e Autorizar y modificar en todo tiemporutas, tarifas,
itinerarios, horarios, frecuencias, asi como ordenar el cambio
de bases, paraderosy terminales.

» Sefialar la forma deidentificacion de los vehiculos afectos
al servicio publico detransporte.

* Ejecutar lasacciones técnicas de seguimiento, evaluacion y
control de avance, calidad y demés caracteristicas de las obras

o de la prestacion de |os servicios en materia de transporte.
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Autorizar y modificar las tarifasa que se sujete el servicio
publico de transporte de pasgjeros en las modalidades de

colectivo, individual y mixto.

Sancionar €l incumplimiento de obligaciones por parte de los
titular es de concesiones, per misos o autorizaciones en materia

de transporte publico.

Redlizar las tareas relativas aingenieria del transporte.

Normar, organizar, integrar, operar y actualizar €l Registro
Estatal de Transporte.

Promover y organizar la capacitacion, investigacién y

€l desarrollo tecnolégico en materia detransporte.

Expedir las placas de matriculacion, calcomanias, tarjetas de
circulacién y demés elementos deidentificacion delos vehiculos

automotores destinados a transporte publico.

Otorgar las licencias, permisos y autorizaciones que le
correspondan para conducir vehiculos automotores destinados a

transporte en sus diversas clases y modalidades.

Definir, en coordinacion con la Secretaria de Comunicaciones, la
operacion de las rutas aimentadoras para € transporte de ata
capacidad.

Dimensiones:

1. Planeacién, 2. Sustentabilidad, 3. Competitividad, 4. Gestion.

De las Dimensiones se selecciona la Planeacion, se estén
elaborando planes estratégicos de infraestructuray transporte (plan
de movilidad urbana de Toluca, reglamento de construcciones para
Toluca, entre otros), a través de una planeacion financiera con €l
fin de priorizar el transporte publico y los modos bésicos de
transporte (caminar y andar en bicicleta), con la finalidad de
interconectar proyectos como €l tren suburbano de la ciudad de

México.

Factores:

x. Costo, y. Calidad, z. Funcionalidad, w. Infraestructura.

De los Factores se seleccionalafuncionalidad, en este aspecto se
debe trabgjar arduamente ya que los factores costo, calidad,
funcionalidad e infraestructurano intervienen en gran medidaen la
Ciudad de Toluca, pero se elige a la funcionalidad ya que si no
existe no importa si € costo es bgjo o0 alto, 0 que se proporcione
calidad sin funcionalidad, o que exista infraestructura si no
funcionan las cosas correctamente. En este sentido se puede decir
gue en Toluca hay infraestructura poco funcional, un costo elevado
y calidad muy baja; es por elo que se necesita realizar un plan

estratégico en este rubro, para equilibrar estos cuatro factores.
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3.3.2 ldentificacién delasrelaciones significantes

Recordando los g es rectores del modelo; los 3 Componentes del
Sistema de Transporte Publico Urbano de Pasajeros por Autobls
(Actores, Dimensiones y Factores); que a su vez se dividen como

Se muestra a continuacion en la Tabla 37.

Tabla 37. Componentes del sistema de transporte urbano de pasajeros por
autobus.

A. Estado

B. Permisionarios
C. Usuarios

D. Sociedad

1. Planeacion

2. Sustentabilidad
3. Competitividad
4. Gestion

X. Costo Y. Cdidad
Z. Funcionalidad
W. Infraestructura

I. ACTORES

I1. DIMENSIONES

nmem

I1l. FACTORES

Fuente: Elaboracion Propia

Parael caso de estudio (Modelo de Palitica Pdblicaparael Sistema
de Transporte Urbano de Pasgjeros por Autobus de la Ciudad de

Toluca) se toman las siguientes relaciones significantes:

e Actores, se toma a Estado (Secretaria de Movilidad del

Gobierno del Estado de México); como 6rgano de gobierno

(organizador y rector); los demés intervienen pero en menor
medida.

« Dimensiones, se recurre a la Planeacion; ya que ésta es
indispensable para ordenar, coordinar, y regir cualquier tipo de
planteamiento a seguir.

« Factores, seemplealaFuncionalidad; yaquee€l costo, lacalidad
y la infraestructura no rigen a la funcionaidad, en cambio la

funcionalidad si rige alos otros 3.

Es decir:

* Si no es funcional no importaria que haya salido caro o barato €l
proyecto.

* Si no esfuncional no importaria que tenga una buena calidad una
infraestructura

« Si no esfuncional no importaria que se tenga una I nfraestructura

que ademas de ser estorbosa es inttil.

Como se puede apreciar parael Modelo de Politica Piblica para el
Sistema de Transporte Urbano de Pasgjeros por Autobls de la
Ciudad de Toluca, las relaciones significantes mas importantes
son: Estado, la Planeacién y la Funcionalidad, ya que con €ellas
se pueden resolver mejor los problemas que en materia de
Transporte se refiere; ademas de entender mejor las Politicas

Plblicas de lamisma.
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Tabla 38. Formulacion de objetivos, atributos, variables e indicadores paralas rel aciones significantes.

Con lasiguiente Tabla 38, se explica mejor como cada Relacidn Significante interviene parala ciudad de Toluca.

z. Funcionalidad

reducir y simplificar rutas de

camiones entre otras

cantidad actual de
usuarios

| ACTOR - I1. DIMENSI ONES - 1.Planeacién
a. Estado
ATRIBUTOS OBJETIVOS VARIABLES Indicador
Informay aconseja El estado debeinformar y aconsejar | Medios de | Eficiencia y eficacia sobre
a todos los actores sobre las | Comunicacion (radio, | esas disposiciones mediante
decisiones en materiadetransporte. | prensa, tv, etc.) encuestas u otros KPI'S
Facilita Mediante una planeacion adecuada | Medios de | Disminucion de accidentes,
se debe facilitar todas las normas | Comunicacion (radio, | disminucién de
dadas por el estado en materia de | prensa, tv, €tc.) delincuencia, mejora de
transporte. manejo, entre otros.
Distinguey remarca Dentro de la planeacién hay que | Lugares concurridos, | Mejora en la velocidad de
distinguir y remarcar entre puntos | dias Festivos, | desplazamiento, y rutas de
deaccesoineficientesy tréficodela | vialidades principales, | desahogo.
ciudad. etc.
I11. FACTORES Reducey simplifica Mediante la planeacién se puede | Cantidad de demanda,

Estimulay facilita

Todas las sefidles para poder
transitar adecuadamente

Recursos
instalarlos

para

Menor ndmero de
accidentes, mayor flujo
vehicular entre otros.

Ayuda Mejorar laCalidad Vehicular La ciudadania esté | Conductores de autobus
dispuesta a cambiar menos  estresados  a

conducir
Toma en cuenta las | Mediante una planeacion adecuada | Costo, beneficio, | Se deberd egecutar un

necesi dades,
expectativas y anhelos

se toma en cuenta a todos los
actores en materia de transporte

tiempos, traslados, etc.

medidor para cada aspecto
de este rubro.

Publicitay promueve

Promover un politica publica de
transporte eficiente y eficaz

Costo, Calidad,
Infraestructura, etc.

KPI'S - Evauacion y
retroalimentacién  ciclica
para un mejor

funcionamiento.

Fuente: Elaboracién Propia.
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Implicaciones para politica publica de las relaciones
significantes

Algunas de las implicaciones méas importantes de la politica
publica no solo del sistema de Transporte si no de diferentes entes
es la de estipular la “transparencid’ y la “rendicion de cuentas’;

como una responsabilidad del Estado y como una obligacion que
el gobierno debe cumplir.

Rendir cuentas no significadecir que se ha hecho sobre transporte,
por €l contrario, este deberia significar que cualquier ciudadano o
investigador deberiatener acceso a estos informes en un sitio web,
donde podamos ubicar las Ultimas actualizaciones de los planes de
estudio y el cumplimiento de los contenidos de los programas, el
costo total de inversién para transporte en los Ultimos afios, entre

otros.

De esta manera, se tendra una clara rendicion de cuentas, ademas
de poder hacer una mejor evaluacion, planeacion, eecucion,

revisién y retroalimentacion del transporte en cada sector que se

requiera evaluar; no solo como ciudadano, si no como actor dentro
de la sociedad.

Otra de las implicaciones que se deben de tomar en cuentay esun
parametro que no se puede quedar afuera es el “Costo” ya que en
cada conclusién que arroje cualquier planeacion de proyecto se
debe de explicar a detalle porque se llegb a ese resultado, ya que
muchas veces se explica y mucha gente no entiende el proceso y
las caracteristicas que se toman en cuenta, laslimitantes que genera

|lafaltade dinero.

Es decir no se puede llegar a tener un Sistema de Transporte

Eficiente si no se tienen |os recursos necesarios para hacerlo.

Otra de las implicaciones es querer hacer las cosas y querer
hacerlas bien, en este sentido. El Estado quiere hacer |as cosas pero
hacerlas bien implica no solo recursos, si no todos participemos de
una u otra forma, desde obedecer las sefides de transito, hasta
colaborar con normas, reglas, ideas, etc. Para llegar a politicas
Publicas bien establecidas, con un carécter obligatorio pero
siempre fundamentado en principios rectores y que convengan a
cualquier actor de la sociedad.
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3.3.3 Analisiscondicion real vs condicion objetivo

El andlisis comparativo se realiza a partir de larevision de la normatividad vigente y de lainformacion obtenida de las encuestas aplicadas a
los actores para identificar alos componentes del modelo propuesto, y para las combinaciones triadicas encontrar sus objetivos, variables e

indicadores. S6lo se giemplificaenlaTabla39y 40.

Tabla 39. Andlisis Condicién Real vs Condicién Objetivo.
Andlisis

Factor: Participacién de los Actores en la Construccién de las Pol iti% Publicas del Transporte Urbano.

1.Condicion Real

Estado

100%
De los funcionarios

evaluar € servicio de

Permisionarios
96%
NO permite el estado que

NO. El estado no escucha

funcionamiento del
sistema de transporte, en
un marco de
pertinencia y equilibrio
para los concesionarios,
usuarios, estado y
sociedad.

Usuarios
96%

Expresan que

Sociedad

80%

Dice que la

2.Condicién Objetivo en Normatividad

Art. 5. Principios en materia de movilidad
Fraccion VI. Coordinaciéon: sumar y coordinar esfuerzos a

dicen que s debe e : participen en la : deben ser tomados : sociedad s debe : nivel interinstitucional con los sectores social, publico y
estado consensar con : elaboracién de las: en cuenta en la: participar en la: privado en el Estado, con la participacién de los distintos
los permisionarios, | politicas publicas, planes, | elaboracion de : elaboracion de las ¢ nivelesdegobierno afinde procurar el derecho alamovilidad.
usuarios y sociedad : programasy accionespara : politicas plblicas : politicas pUblicas : Art. 11. Integracion del Comité Estatal de Movilidad, €l
como planear, : el transporte urbano. del transporte : de transporte : Comité estaraintegrado por:

gestionar, controlar y | 96% urbano. urbano. Fraccién 1V. Dos integrantes de la Sociedad Civil expertosen

la materia, propuestos por € Observatorio de Movilidad y

transporte  publico | ni atiende sus quejas, Transporte del Estado de México.
urbano de pasgjeros | sugerencias y propuestas Fraccion V. un representante de los transportistas.
por autobus. para mejorar e Art. 12. Atribuciones del Comité Estatal de Movilidad. El

Comité, como Organo colegiado, tendrd las siguientes
atribuciones.

Fraccion VIII. Fomentar la participacion ciudadana en la
elaboracion y gecucion de los programas en la materia.

Art. 26 Elementosdel Programa Estatal de Movilidad
Fraccion [11. Contar con instrumentos e instituciones
ciudadanas que garanticen continuidad en términos de laley de
lamateria

Fraccién V. El proceso de programacion requiere de
participacion ciudadana, para la generacion de acuerdos que
garanticen su viabilidad alargo plazo.

Fraccion 1X. Promover la participacion de los sectores
publico, privadoy social en el logro de objetivos del Programa.
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Andlisis

Factor : Participacion de los actores en la construccion de las politicas publicas del transporte urbano.

3.Condicion real

Propuesta de lineamiento de politica publica

Las politicas plblicas deben ser participativas e incluyentes, atendiendo |0s requerimientos,
técnicos, tecnoldgicos, materiales, fisicos, econdmicos, de caliidad y comodidad de los
actores

Beneficios de una participacion efectiva.

. Construccion de tejido socia

. Apropiacion de la ciudadania

. Efectividad

. Eficienciaen el uso de recursos
Transparenciay rendicion de cuentas
. Legitimidad y capital politico

. Confianzamutua

NouAWN R

Establecer los medios, mecanismos, nivel de participacion,
forma, tiempos, aspectos técnicos, fundamentos, estudios,
medios de respuesta, mecanismos de inclusion en las
politicas publicas y normatividad, como establecer la
comunicacion y formas de trabajo entre los actores.

4.0Objetivo dela propuesta de lineamiento de politica publica

5. Accion. plan de
participacion delos actores
Como co-gestion.

6. Instrumento
normativo de
lineamiento  de
politica  publica
propuesto

Establecer los medios, mecanismos, nivel de participaciéon, forma, tiempos, aspectos
técnicos, fundamentos, estudios, medios de respuesta, mecanismos de inclusién en las
politicas pablicasy normatividad, como establecer lacomunicacion y formas de trabgjo entre
los actores.

Esta forma responde a grado de
influencia maxima de la sociedad
civil con caracter resolutiva en lo
gue se refiere a asuntos publicos.

La participacion adopta una
modalidad de procesos O
instancias de trabajo periddicos
con permanencia en € tiempo y
con caracter de negociacion, enlos
cuales los actores adoptan
decisiones de comun acuerdo.

Manual aprobado por
autoridad
competente,
registrado y
publicado en medio
oficial.

i Fuente: Elaboracion Propia.
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Para que el sistema de transporte publico urbano de pasajeros por
autobls sea eficiente; requiere que sus componentes (actores,

dimensiones y factores); estén estrechamente relacionados.

Aunque esto sea un reto se requiere que se plante una estrategia a
seguir y que intervengan los 3 componentes mas importantes en

cada situacion.

Cabe hacer mencién que la condicidn real que se vive no solo en
Toluca; si no en cualquier lugar y no solo en materia de transporte,
si no en cualquier tema a solucionar; es que hacer que los tres
componentes coincidan es muy dificil, ya que agin €e rector

puede predominar y no ser viable para cierto componente.

En el caso del sistema de transporte publico urbano de pasgjeros
por autobus de la ciudad de Toluca se escogieron los siguientes
componentes:

De los actores a estado; ya que de acuerdo a sistema querige a
municipio de Tolucaes el encargado de regular y dar soporte tanto

legal como financiero.

De las dimensiones a la planeacion; ya que es fundamenta para

desarrollar una estrategiaa seguir parael ordenamiento del sistema

de transporte publico urbano de pasajeros por autobus en la ciudad
de Toluca

Y por ultimo de los factores ala funcionalidad; porque se necesita

ser lo més eficaz posible en € servicio.

Hasta aqui esta condicion tedrica, eslamejor planteadaya que los
3 componentes estédn en armonia de acuerdo a sistema; pero fata
gue en la condicion real todos los actores la apliquen de manera
correcta; de acuerdo a normas, reglamentos, lineamientos, etc. Es
por eso que parapoder |legar desarrollar las politicas publicas para
el sistema de transporte urbano de pasgjeros por autobus de la
ciudad de Toluca se reguiere de este modelo a seguir encaminado
a dar solucion de la mgjor manera. La condicion tedrica bien

planteada, nos llevara a una condicion real satisfactoria.
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3.3.4 Ejemplo de Palitica publica sustentable y competitiva para €l sistema de transporte urbano de pasajer os por autobls dela ciudad de

Toluca

En lafigura 19 se plasman cinco estrategias para la movilidad de la Zona Metropolitana de la Ciudad de Toluca, propuestas por €l Centro
Mario Molina (2014: 8), destacando aumentar €l porcentaje del reparto modal del 7% (2014) a 15% (2025) paralabicicleta/peatén y reducir
ladel automdvil/motocicletadel 17% (2014) al 14% (2025).

Figura 19. Estrategias de movilidad paralaZMT.
ESTRATEGIAS DE MOVILIDAD PARA LA ZONA METROPOLITANA DE TOLUCA
TENDENCIA TENDENCIA TENDENCIA TENDENCIA TENDENCIA

Fomento de modalidades
poco eficientes

Fragmentacidn de [a gestidn
pliblica de la movilidad

Estructura urbana Aumento en el tiempo y
que tiende ala expansidn la distancia de viaje

(1

i | ToC

Objetivo: Adapear y dotar de infraestuctura de [ Obijetiwa: Crear un mano regulatoria e |
cafidad qgue priorice los modas Imstitucional que transfarme y reguke 1 i
colectivos y de bajo impacts mivilidad Wack la ustentabilidad

-
v

¢

Objetivo: Crear una estructura policéntrica §  Objetivo: Garantizar a accesibilidad, la
1 trewés de ka consolidacidn de cabertura, |2 calidad del servido
y el equilibrio financiero del
sistema de ransporte

ambiental apoyado de [y participaciin cudadana

con diversidad de servicios {San p— . dkks ;
f‘mmm Moo e mmw&mr mmm::aﬁf mmm&ﬁmmu mwmmmm
Judrez) y consolidar los subcentros movilidad sustentable
de Lerma y Metepec i
METAS DE REPARTO MODAL 1\
TRANSPORTE POBLICO  Estabitar AUTOMOVIL/ MOTOCICLETA  Reducr BICICLETA / PEATON  Auertar
(2014) 76%-(2025) 1% (2014) 17%-(2025) 14% (2014) 7% -(2025) 15%

Fuente: Centro Mario Molina. (2014b). Estudio del SistemaIntegral de Movilidad Sustentable para el Valle de Toluca
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Transformar la forma en la que las personas redizan sus
desplazamientos cotidianos es un reto compartido por todas las
ciudades del mundo. La discusion en torno a la movilidad
sustentable en el contexto global esta abordando temas de frontera
como equidad, accesibilidad, salud publica, contaminacion,
calidad deviday competitividad. El aprendizaje global esque estos
cambios no son sencillos ni inmediatos. Toman tiempo, gran
inversion publicay privada, decisiony liderazgo politico, fortaleza

ingtitucional y participacion ciudadana.

L apautaseguidapor ciudades que han cambiado deraiz su enfoque
técnico, ingtitucional, presupuestal y politico en torno a la
movilidad, esincluir todaslas formas en las que hoy se mueven las
personas, comprender larazon de su uso, vislumbrar sus beneficios
y riesgosy, al final, generar una estrategia acorde a las necesidades
delaciudad y sushabitantes. El marco de planeacion esde 10 afios,
2015 a 2025. Una década es un tiempo razonable para lograr los
cambios propuestos. Es un plazo que permite a los ciudadanos de
la ZMT primero imaginar € cambio y luego ver la progresiva
transformacion y sumarse aella.

Asi mismo, alos diferentes 6rdenes de gobierno les permite planear

los cambios en sus programas operativos anual esy, conjuntamente,

lograr el gran cambio. La ZMT vive un momento oportuno para

definir un nuevo rumbo en su movilidad que la puede llevar a
elevar significativamente la calidad de vida que ofrece a sus
ciudadanos, y con ello convertirse en una ciudad atractiva a la
inversion, al empleo y al desarrollo humano y econémico. Aqui se
propone una ruta para lograrlo, un punto de partida integral que
necesariamente debera discutirse y enriquecerse. Cualquiera que
sea el debate que esta propuesta genere, larecomendacién principal
es mantener en la discusion e enfoque sistémico, integral,
incluyente y sustentable con una gran dosis de voluntad de cambio
(Leo, 2014: 47).
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Conclusiones generales

Concluido € trabagjo de investigacion relativo a disefio de un
modelo de andlisis de la politica publica para € transporte urbano
de la Ciudad de Toluca, desarrollado en tres capitulos; | marco
cognitivo; 11 disefio del modelo de andlisis de palitica plblica para
e sistema de transporte urbano por autobus; Il aplicacion del
modelo en la Ciudad de Toluca, se formulan las siguientes

conclusiones.

En esta investigacion se cumplié el objetivo del disefié de un
modelo de andlisis de politica publica parael sistema de transporte
urbano de pasgjeros a partir: de las propuestas tedricas de autores
de bibliografia especializada Chekland, Tomazinis, Vuchic,
Molinero, Ortuzar, Jiménez, Iracheta, Aguiluz, Seisdedos e Islas.
Revision de las politicas publicas de transporte urbano de los
paises: Alemania, Italia, Francia, Espafia, Argentina, Brasil, Chile,
Colombia y México. Asi como del enfoque que a respecto
plantean los organismos internacionales: ONU, ONU-HABITAT,
OEA OCDE, ITDP, RIO+20, Banco de Desarrollo de América
Latina: y de las ingtituciones nacionales IMT Méx., SCT Méx.,
Centro Mario Molina, CTSEMBARQMEXICO, SHCP México y
El Poder del Consumidor, se tomaron las posturas respecto a la

identificacion de los componentes principales del sistemas de

transporte urbano |os cuales son integrados en tres grupos: actores,
dimensiones de andlisis y factores.

A partir de laidentificacidn e integracién de los componentes del
sistema de transporte urbano de pasajeros por autobus en € ambito
tedricoy préactico como. Actores: Estado, permisionarios, usuarios
y  sociedad. sustentabilidad,
competitividad y gestion. Factores: costo, calidad, funcionalidad e

Dimensiones.  planeacion,
infraestructura. Se estructuro € modelo de politica publica
propuesto. Deduciéndose que el objeto del sistema de transporte
urbano de pasgjeros por autobls son los usuarios en primera
instancia y la sociedad en segundo término, debiéndose
instaurarlos como €l gje estructurador de las politicas publicas por
el Estado paralaproduccion del servicio por los permisionarios. Se
visualizd laimportancia de laintegracion de los cuatro actores para
gue conjuntamente definan lineamientos convenientes y

pertinentes, respecto alas dimensionesy factores.

Se configur6 € modelo en un sistema tridimensional con: ge |
actores, ge Il dimensiones 'y ge Il factores. Se identificaron las
relaciones significantes en funcién del papel que tienen los actores
en el sistema de transporte urbano. A continuacion se propone
establecer la definicién del objetivo de las relaciones, atributos,

objetivos de los atributos, variables e indicadores. Caracteristicas
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que se pueden establecer a partir de informacion tedrica y de
investigacion de las mejores précticas en e mundo, para
posteriormente mediante e proceso de formulacion de politicas
publicas transformarlas en instrumentos legales y normativos,
como leyes, reglamentos, normas, acuerdos, procedimientos,

manuales, planes, programas, €etc.

La comprobacion de la hipotesis correspondiente al disefio de un
modelo que integre los componentes del sistema de transporte
urbano de pasajeros por autobus, caracterizados como actores,
dimensiones y factores, permitira identificar las relaciones
significantes y definir objetivos, atributos, variables e indicadores

para formular lineamientos de politica publica, se sustentd en:

La revision de las posturas tedricas de: Checkland (1993),
Tomazinis (1975), Vuchic (1981), Molinero (1996), Ortuzar
(2003), Jiménez (1996), Iracheta ((2006), Aguiluz (2010),
Seisdedos (2007) e Idlas (2007), en general conceptualizan al
transporte urbano como un sistema, sus componentes, actores y

caracteristicas; y lo visualizan como un modelo.

La revision de casos similares de los paises de Alemania, Italia,
Francia, Espafia, Argentina, Brasil, Chile, Colombiay México de

las politicas publicas de transporte urbana se fundamentaron en la

consulta las siguientes referencias documentales. BMZ Federal
Ministry for Economic Cooperation and Development. 2015;
Roma Transporte. 2016; Comision Europea. 2014; Ministerio de
Desarrollo Urbano. 2012; Ministerio de Desarrollo Urbano. 2012;
Ministerio de Vivienda y Urbanismo. Gobierno de Chile. 2014;
Unién Iberoamericana de Municipalidades. 2011; Universidad de
los Andes - University College London. 2012); SEDATU. 2013.

Las conclusiones se contienen en latabla 8, pagina 89, destacando
regulacion, control, calidad del servicio, ubican a peatén en €l
primer lugar de la pirdmide de la movilidad, sus planes de
movilidad son € resultado de la planeacion y de politicas publicas
orientadas a la sustentabilidad, competitividad involucramiento y

participacion de los actores.

También seanalizo del enfoquerespecto a trasporte urbano por los
organismos internacionales:  ONU, ONU-HABITAT, OEA,
OCDE, ITDP, RIO+20, Banco de Desarrollo de AméricaLatina. Y
las ingtituciones nacionales, IMT Méx., SCT Méx., Centro Mario
Molina, CTSEMBARQMEXICO, SHCP Méx., El Poder del
Consumidor de las siguientes fuentes documentales: ONU. 2015;
ONU-HABITAT. 2015; OEA. 2011; BANCO MUNDIAL. 2015
ONU. 2015; ONU-HABITAT. 2015; OEA. 2011; BANCO
MUNDIAL. 2015, OCDE. 2016; The Institute for Transportation
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and Development Policy. 2014; NACIONES UNIDAS. 2012;
Banco de Desarrollo de América Latina. 2011, Instituto Mexicano
del Transporte. 2013; secretaria de comunicaciones y transportes.
2013; Centro Mario Molina. 2014; CTSEMBARQ México. 2012;
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico. 2010; El poder del
consumidor. 2008. (Ver Tablas 14 a 19, paginas 96 ala 101). El
perspectivageneral derefiere apromover el transporte sustentable,
desarrollo urbano sostenible, equidad e inclusién social; vy
transformar el transporte urbano parala movilidad sustentable con
calidad y eficiencia, integrando desarrollo urbano e

infraestructura, crear la normatividad correspondiente atal fin.

En estainvestigacion sellegaa planteamiento de las siete fases del
modelo y en su aplicacion en la Ciudad de Toluca se gemplificala
propuesta de lineamientos generales para que mediante el proceso
de formulacién de politicas publicas, se traduzcan en instrumentos
legales y normativos especificos de acuerdo al estatus del sistema

de transporte urbano de pasajeros que resultante de su estudio.

L aconceptualizacion del model o inicial mente es cualitativa porque
parte del establecimiento de objetivos, y conforme se avanzaen las
fases, algunas partes pueden tomar € carédcter de cuantitativas,

cuando se determinan variables eindicadores, o serequiererealizar

la evaluacion de alguna de las combinaciones triadicas.

El modelo es de utilidad para analizar € sistema de transporte
urbano de pasgjeros, para determinar sus componentes, siendo
integrados en esta investigacion por medio de 64 combinaciones
triadicas en el orden (actores, dimensiones, factores) en razon que
los actores son € e estructurador; las dimensiones las
perspectivas de andlisis y los factores elementos tangibles e
intangibles para la funcionalidad y operacion. Asi mismo permite
identificar las relaciones significantes a partir de la jerarquizacion
en 6 niveles de importancia en funcion del papel que desempefia
cada uno en e sistema. A continuacion establecer objetivos,
atributos, variables e indicadores para modificar aguna
problemética observada, inducir cambios e introducir politicas

particulares o generales hacia uno o varios de los componentes.

El modelo propuesto reduce la complejidad del objeto de estudio,
el sistema de transporte urbano de pasgjeros por autobus, logrando
identificar 12 componentes resultando 64 combinaciones triadicas
y da clasificarlas mediante una escala ordina de 6 niveles, 4
combinaciones triadicas son clasificadas en la categoria méas
importantes, porgque tienen como primer elemento a actor €
Estado como ente rector de las politicas publicas; dimension
planeacion y factores, costo, calidad, funcionadidad e

infraestructura, adicionando que la planeacion debe estructurarse
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desde las perspectivas de la sustentabilidad, competitividad y
gestion.

El modelo propuesto es de aplicacion general porque permite el
andlisis de otros sistemas de actividades, en razén de que la
estructura es adaptativa al enfoque de andlisis, se fundamentaen la
conceptualizacion de sus componentes en un tiempo y contexto
determinado, siguiendo las fases del modelo se llega a la

formulacion de politicas publicas sectoriales o especificas.

La funcionalidad del sistema de transporte urbano se fundamente
en la normatividad municipal, estatal y nacional alineada,
complementaria y armonica, para: regulacién de la operacion,
marco de referencia de los actores y definicion de lineamientos
paralas dimensiones y factores. Estos, pueden ser establecidos en
planes, programas, acciones, leyes, reglamentos, normas,

procedimientos, tramites, inversiones, financiamiento, etcétera.
Las normas son acuerdos documentados que contienen
especificaciones técnicas u otros criterios preci sos, destinados a ser

utilizados sisteméaticamente como reglas, directrices.

Las politicas de transporte urbano nacional pueden contribuir para

la sostenibilidad de las ciudades, orientando la planificacidn,

planes, proyectos y programas de financiacion e inversiones
publicas y privadas, asi como la operacion, organizacion de las
empresas prestadoras del servicio; equipamiento y construccién de
infraestructura; alineando a este objetivo |os factores econémicos
y fiscales, latarificacion; gestion y calidad del servicio. Incluyendo
la administracion del transito para mejoramiento de la circulacion

y movilidad.

Los sistemas de transporte por autobuses han sido e medio
tradicional mas utilizado en e mundo, demostrado versatilidad,
adaptacion y evolucién parala atencién de grandes demandas con
niveles de servicio y calidad similares a Metro, los sistemas BRT
(Bus Rapid Transit) cuentan con las siguientes caracteristicas
principales. implementacion répida, costo relativamente bajo;
utiliza autobls de alta capacidad unitarios, articulados o
biarticulados, paradas preestablecidas y/o estaciones, ata
tecnologia motriz, de disefio y fisico-mecénica; opera en carriles
exclusivos; sistemas de prepago y comunicacion; disminucién de
tiempos de traslado; puede implementar servicios exprés. (Adame,
et a., 2012: 271). Se utilizan como un elemento complementario
del sistema de transporte urbano de muchas ciudades,

estructurandolo e implementandolo conforme al contexto.
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Los sistemas de transporte basados en autobuses deben constituir
en primera instancia € ge fundamental para ciudades medias,
optimizando su funcionalidad desde la perspectiva de la
sustentabilidad y competitividad con politicas publicas orientadas
a estos objetivos.

Se deduce que las diversas modalidades de transporte publico por
autobuses 0 sistemas guiados pueden congtituirse en ges
articuladores, que se conecten con las zonas de interés,
estableciendo puntos de cambio modal, para de ahi moverse en
vigjes cortos apie o bicicleta. Construyendo zonas que cuenten con

ciclo vias y espacios para la caminata, con sistemas de renta
asequible.

Todas las modalidades de transporte deben conformar parte de un
plan de movilidad integral parala ciudad, donde cada unatengala
participacion adecuada, conforme a contexto urbano, politico,
social, econémico, natural y ambiental; caracteristicas del usuario
y vigjes, para que e Estado con esta vision formule mejores

politicas publicas.

El reparto de la demanda de transportes para la movilidad, se

distribuye entre medios privados y publicos, estos interactdan y

compiten por €l uso de las infraestructuras viaes, la existencia de

ambos es irrefutable, equilibrar sus fuerzas es necesario para la
sustentabilidad y competitividad de las ciudades, armonizando
desarrollo urbano, sistema vial y sistema de transporte,
favoreciendo los transporte publicos de medianay gran capacidad

en conjuncién con los medios no motorizados.

El trabajo de investigacion tiene las siguientes limitaciones:

« El modelo se establece en siete fases las cuaes definen las
actividades a desarrollar en cada una y se muestra
précticamente su aplicacion a sistema de transporte urbano de
pasaj eros por autobus en la Ciudad de Toluca, llegando solo a
la gemplificacion de lineamientos de politica publica para
triada 1 (estado, planeacién, costo) de las 64 determinadas.

Trabajo similar requiere realizarse paralas otras 63 triadas.

Los lineamientos de politica publica derivados de cada triada
requieren de estudios particulares para determinar la necesidad
y factibilidad de transformarlos en planes, programas, acciones

o formulacién como politica e instrumentos normativos.

Resistencia de los actores a cambio que representa la
aplicacién de modelos tedricos que significan cambios de
costumbres y précticas de trabaj o anquil osadas u obsoletas. No
obstante se espera seaddl interés de |los actores, principalmente
del actor principal, € estado.
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Conclusiones particulares

La Ciudad de Toluca capital del Estado de México, es el centro
metropolitano regional, por actividades administrativas federales,
estatales y municipales; industria, comercio, educacién bésica a
superior, servicios de transporte suburbanos, naciondes e
internacionales de pasgjeros y carga. Tiene un modelo de
crecimiento  concéntrico-lineal-nuclear con una periferia
interconectada parcialmente, por la estructura de la red via con

modelo radial concéntrico discontinuo.

La Ciudad de Toluca atrae €l 70% del millén de los vigjesinter e
intramunicipales, vigies que son atendidos por el servicio que
prestan 28 empresas por medio de 252 rutasradialesy perimetral es,

con unaflota vehicular de 1,332 autobuses.

L os autobuses tienen una antigliedad promedio de 12 afios. Datos
promedio: recorrido diario 21 kilémetros; velocidad de circulacion
17km/h; recorrido de derroteros 77 minutos; 7 unidades asignadas
por derrotero; 6 a 7 u 11 minutos y 30 maximo; horario 06:00 a
23:00; tarifa $8.00 pesos los primeros 5 kilometros y $0.20 pesos
por cada kildmetro adicional.

Los componentes del sistema de transporte urbano de pasajeros de
la Ciudad de Toluca: estado, permisionarios, usuarios 'y sociedad
estan contenidos en la Ley de Movilidad del Estado de México.
Art. 2, fracc. VI; art, 2, fracc. V y art. 3, fracc. |; art. 2, fracc. XVII,
art. 3 fracc. Il y art. 5, fracc. I; y art. 5 fracc. VI 'y 26 fracc, 1X
respectivamente.

Las dimensiones estan contenidas en |os siguientes ordenamientos
legales: planeacion, art. 1y art. 5fracc. VIl delaLey deMovilidad
del Estado de México: sustentabilidad art. 18 de la Constitucion
Politica del Estado de México, art. 7.2 del Codigo Administrativo
del Estado de México; art. 1, art. 4y art. 5fraccs. I, 11 Y 1ll dela
Ley de Movilidad del Estado de México: competitividad art. 18 de
la Constitucién Politicadel Estado de México, art. 5fracc. 111 dela
Ley de Movilidad del Estado de México: gestion art. 1 primer y
tercer parrafos de laLey de Movilidad del Estado de México.

Los factores estan implicitos de los siguientes instrumentos:
infraestructura pagina 8 del Cédigo Administrativo del Estado de
Meéxicoy libro séptimo, y art. 5 fracc. VII delaLey de Movilidad
del Estado de México: funcionalidad art. 5 fracc. VII delalLey de
Movilidad del Estado de México y libro séptimo del Cddigo
Administrativo del Estado de México art. 7.2: calidad art. 1, primer
y tercer parrafos de la Ley de Movilidad del Estado de México y
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libro séptimo del Codigo Administrativo del Estado de México art.
7.2: costo art. 5 fracc. VII de la Ley de Movilidad del Estado de
Meéxico y Gaceta del Gobierno del Estado de México No. 92 de
fecha 16 de mayo de 2013, acuerdo emitido por la Secretaria de
Transporte por el que se modifican las tarifas méximas para la
prestacion del servicio publico de transporte en las modalidades de
colectivo y mixto.

La Secretariade Movilidad del Gobierno del Estado de México, es
e la dependencia de la administracién publica estatal centralizada
conforme a art. 33 de la Ley Organica de la Administracién
Plblica Estatal la encargada de planear, formular, dirigir,
coordinar, gestionar, evaluar, ejecutar y supervisar las paliticas,
programas, proyectos y estudios para e desarrollo del sistema
integral de movilidad, incluyendo €l servicio publico de transporte

dejurisdiccion estatal y de sus servicios.

Las dependencias intervinientes en las politicas publicas de
movilidad y transporte urbano del Estado de México para planear,
formular, dirigir, coordinar, gestionar, evaluar, €ecutar y

supervisar las politicas, programas, proyectosy estudios son:

Gobierno Federal

* Secretaria de comunicacionesy transporte
* Secretariade desarrollo agrario, territorial y urbano
* Secretarias de energia

* Secretaria de medio ambiente y recursos naturales

Gobierno del Estado de México

* Secretaria de movilidad

* Secretaria de infraestructura

* Secretaria de finanzas

* Secretaria de desarrollo urbano y metropolitano
* Consgeriajuridica

» Comision estatal de seguridad ciudadana

» Los municipios

Tomando como base el modelo se aplicaron 453 encuestas para
obtener la opinidn de los cuatro actores del sistema de transporte
urbano de pasgeros de la Ciudad de Toluca. 160 encuestas de
premuestreo aplicando la misma encuesta a los cuatro actores,
destacandose respuesta como: 79% ineficiente, 84% inseguro, 79%

sin planeacion, 86% servicio malo.
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Para el muestreo se disefiaron encuestas especificas para cada
actor, se aplicaron 293 encuestas: 15 afuncionarios, 23 aempresas
transportistas, 250 a usuarios y 5 a organizaciones civiles. Los

hallazgos relevantes por actor son:

Estado

73% que si aplican la planeacion estratégica, tacticay operatica al
sistema de transporte urbano.

80% que s tienen mecanismos de coordinacion en temas
transversales como: desarrollo urbano, infraestructura vial,
administracién del transito, medio ambiente, energia, tecnologia
vehicular.

67% que el estado si lleva a cabo una gestion eficiente del sistema
de transporte urbano.

67% de los funcionarios dice que s escuchay atiende las quejas,
sugerencias y propuestas de |os permisionarios.

100% delos funcionarios dicen que si debe el estado consensar con
los permisionarios, usuarios y sociedad como planear, gestionar,
controlar y evaluar el servicio de transporte plblico urbano de
pasajeros por autobUs para que sea competitivo, sustentable y de
calidad.

80% que el estado promueve modalidades de transporte de
pasa eros sustentables.

53 % expresa que la normatividad que regula €l servicio de
transporte publico urbano de pasajeros por autobus es realmente
aplicable, e estado la comunica a los concesionarios, es
participativay se gestiona consensuadamenté.

53% de los funcionarios dicen que la normatividad vigente, no
contribuye a la calidad, operacién sustentable y competitiva del

servicio de transporte urbano de pasagjeros por autobus.

Permisionarios

96% NO permite el estado que participen en la elaboracion de las
politicas plblicas, planes, programas y acciones para el transporte
urbano.

96% NO. El estado no escucha ni atiende sus quejas, sugerenciasy
propuestas para mejorar el funcionamiento del sistema de
transporte, en un marco de pertinencia y equilibrio para los
concesionarios, usuarios, estado y sociedad.

90% de los permisionarios evalan como mala la gestion que
realiza el estado respecto atramites, control, vigilancia, evaluacion
del servicio, subsidios y aplicabilidad de la normatividad.

83% de |os permisionarios sefialan que la normatividad vigente no
les permite que operen su servicio de manera adecuada, asi mismo

manifiestan que la normatividad es malaen el sentido de que tiene

muchas |agunas que algunas empresas no legal es aprovecha.
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87% de los permisionarios mencionan que s llevan a cabo
evaluacion del servicio que prestan.

85% de los permisionarios dicen que € servicio que prestan
satisface los atributos de calidad, cobertura, accesibilidad, horario,
frecuenciay tiempos de recorrido que requieren los usuarios.

82% de los permisionarios califican el servicio que prestan
respecto a los vehiculos que utilizan entre regular y bueno en
cuanto atecnologia vehicular, sustentabilidad, disefio automotriz y
funcionaidad.

87% manifiesta que la tarifa actual es insuficiente para cubrir sus
costos, obtener utilidad adecuaday ofrecer un servicio de calidad.
91% establece que puede mejor el servicio capacitando a los
operadores en cuanto comportamiento, forma de conducir y trato a
los usuarios.

96% califican paraderos mal.

91% califican al pavimento mal.

96% de los permisionarios dicen que si escuchan la opinién de los
usuarios.

Usuarios

63% 1 a4 vigjesddia.
90% utiliza 12 de las 23 empresas.
10% percibe como bueno el servicio.

13% califica como buenala conducta de |os choferes.

9% los conductores suben y baja al pasaje con seguridad.

61% dice no estan definidas las paradas.

17% dice los autobuses tienen buen disefio.

78% dice las rutas son accesibles.

86% dice la frecuencia es aceptable a 6ptimo (1-20min).

77% dice € tiempo es aceptable a dptimo (1 a 45min).

81% vigjar en autobus es inseguro.

42% tarifainadecuada o cara

79% estan dispuestos a realizar algunas actividades caminando
paracuidar el medio ambiente.

89% dice estar dispuesto a utilizar bicicleta s se contara con una
red de ciclovias ampliay segura.

34% dan prioridad a transporte publico.

47% dan prioridad alabicicleta.

12% dan prioridad a caminar.

82% preferirian usar transporte publico al privado si se vinculara
con estacionamientos seguros 'y econémicos.

96% expresan que deben ser tomados en cuenta en la elaboracion

de politicas publicas del transporte urbano.

Sociedad

80% consideraquesi existen los mediosy las condiciones paraque
la sociedad participe en la elaboracion de las politicas publicas del

transporte.
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80% dice que lasociedad si debe participar en laelaboracién delas
politicas publicas de transporte urbano.

60% expresa que la sociedad debe participar a través de un comité
ciudadano en la elaboracion de las politicas publicas del transporte
urbano y 40% mediante encuestas de opinion.

80% que se necesitamejorar €l servicio publico paraquelo utilicen
los automovilistas particul ares.

100% expresa que el transporte publico urbano no es sustentable
80% qgue no es competitivo.

80% que lainfraestructuravial delaciudad de Tolucaes deficiente
80% manifiesta que para un mayor uso de alternativas no
motorizadas, se regquieren normas y reglamentos en materia de
seguridad, infraestructuray regulacion del transito.

80% percibe ala politica pdblica del transporte urbano entre mala
y regular.

60% expresa que € Estado debe incluir a la ciudadania en la

planeacién del sistema de transporte urbano.

Los permisionarios, usuarios'y sociedad manifiestan que deben ser
tomados en cuenta por € estado paralaformulacion delas politicas
publicas de transporte urbano en porcentajes 96%, 96 % y 80%

respectivamente.

El andlisis comparativo de la condicion real con la condicion
objetivo de las relaciones significantes, se redliza a partir de la
revisién de la normatividad vigente y de la informacion obtenida
de las encuestas aplicadas a los actores para identificar sus
caracteristicas formuladas como politica publica de movilidad. Se
identificaron lineamientos generales en la Ley de Movilidad,
faltando definir los instrumentos para llegar a nivel operativo y
establecer mecanismos deintegracion intersectorial y delosactores
con € proposito de que las politicas publicas para € transporte
urbano se fundamenten, orienten y formulen desde la dimension
principal de la planeacion, dirigidas a la sustentabilidad y
competitividad, y estructurarse para la gestion eficiente. Las
politicas plblicas deben ser participativas e incluyentes,
atendiendo |os requerimientos, técnicos, tecnoldgicos, materiales,

fisicos, econdmicos, de calidad y comodidad de | os actores.

Para cubrir cada uno de los reguerimientos mencionados en las
encuestas, se puede hacer un sistema experto que facilite el mangjo
del nimero de componentes y combinaciones, esto favorece al

proceso de trabajo.
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Anexo 1. Fases parala formulacion de una politica pablica

I. Formulacion preliminar de proposiciones paliticas incluye
cinco fases paralaformulacion preliminar de las proposiciones

politicas:

Identificacion y definicién de los problemas.

Percepcion de una problemética actual o futura.

Seleccidn de soluciones.

Establecimiento de algunos objetivos 0 metas preliminares.
Preseleccion de medios inmediatos (Ruiz, 1996: 13-15).

o~ D PR

A continuacion se describen las cinco fases:
La identificacion del o los problemas que genera una politica
publica, es el procedimiento clave parapoder iniciar un proceso de

elaboracion de la misma

Es necesario también definir el o los problemas. Se especifica un

problemaal establecer claramente:

1. Cémo dteralasituaciony

2. Cuando se detecta.

Ladelimitacion del problema se hace conociendo:

1. A quiénes afecta.
2. Endonde se presenta.

3. Cuanto miden las alteraciones que provoca.

Descripcion del ambito de accion de la politica pablica

¢Cudles son las condiciones del &mbito de accién de la politica

publica? En este elemento quedan comprendidos |os aspectos de;

1. Lasrelaciones entre los productos del sistema de serviciosy la
poblacion.

2. El estado en que se encuentrala politica publica.

3. Losfactores condicionantes y determinantes.

4. Laestructuray funcionamiento del sistema de servicios.

Para € estudio de estos elementos, las fuentes se encontrardn
principalmente en los informes estadisticos y en los programas
institucional es rel acionados con €l ambito en € que se desarrollara
la politica publica; por gemplo, educacion, salud, transporte,
vivienda, etc.




M.EN I. GILDARDO MARTINEZ MUNOZ EGJ I

4
[
et

”'BO

i

En cuanto al estado en que se encuentra € ambito de la politica
publica, se deberan considerar los indices o indicadores nacionales,
estatales o locales, seglin sea € caso, sobre el asunto que se va a
tratar. Por ejemplo paratransporte, kilémetros de carreteras, devias
férreas, toneladas de productos transportadas, etc, y asi

sucesivamente para cada ambito.

Habra que estudiar también los factores que han condicionado o
determinado dichas cifras, como pudieran ser los factores

econémicos, socialesy politicos (Ruiz, 1996: 16-19).

En cuanto a la estructura y funcionamiento del sistema de
servicios, se considera el volumen y la calidad otorgados y de
recursos involucrados, productividad, grupos poblacionales

servidos, etc.

Las relaciones entre los productos del sistema y la poblacion se
estudian conociendo larepercusién de esos servicios, la aceptacion
por la poblacién, demanda real y satisfecha, expectativas de los
demandantes.

* Percepcién de una problematica actual o futura:

Tanto por parte de la autoridad como del técnico de compromisos
y demandas sociaes, necesidades identificables, juicios de valor
sobre cierta realidad y de campafias. El conocimiento de la
situacion que posee € primer nivel se confronta y se modifica
frente alainformacién diagnosticada que le provee € segundo, que
a la vez adecua el diagnéstico a la intencion y carencia en un

proceso interactivo de diferente duracién.

Otro aspecto, que no hay que descuidar, son las proyecciones dela
informacion, ya que la politica publica estara actuando en €l futuro
y la informacién pertenece a pasado; por ello hay que estimar
tendencias y previsiones de lo que probablemente sucederia en

caso de que se formulara o no (Ruiz, 1996: 19-20).

La configuracién futura deseada para la situacion no es una
exposicion de problemas ni de soluciones ofrece una concepcion

de condiciones que de acuerdo con la ideologia que la aimenta se

considera deseable y orienta la accion hacia €l logro de esa
circunstancia distinta de la actual (O.P.S, 1975).
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* Seleccion de soluciones:

Una vez definidos los problemas, €l paso siguiente es seleccionar
las diferentes soluciones que pueden tener, por |o que puede haber
un recurso para cada problema, diversas alternativas para un solo
problemay viceversa, dificultades que no tengan solucion o que no
requieran ninguna accion inmediata. Lo que interesa aqui es
considerar agquellos inconvenientes que tienen varias salidas que
precisamente son los tributarios de la elaboracion de una politica

publica.

Para decidir sobre la (s) megjor (es) solucion (nes), hay que

considerar los siguientes elementos:

1. El respaldo ideol 6gico-politico.
2. Vaoracion de los criterios paliticos.
3. Valoracién de los criterios técnicos.

4. Vaoracion de los criterios administrativos.

En cuanto a respaldo ideol 6gico-politico poco queda por agregar
a lo ya dicho; los valores ideoldgicos determinaran qué tipo de

soluciones se podran tomar, sin contradecir a sistema (Ruiz, 1996:
21-22).

Los criterios politicos tienen que ver con el impacto o repercusion
social de la politica publica, habrd que considerar los siguientes
aspectos:

e Agregacion, ¢Cuanta gente piensa que € problema es
importante?

« Organizacién, ¢Qué tan organizada esta la gente?

* Representacion, ¢Qué acceso tiene alos niveles decisorios?

» Aceptacién, ¢La solucion no tiene conflicto con creencias,
costumbres, tradiciones o valores de otro tipo de la gente?

* Sustentacién, ¢La solucién favorece o deteriora la imagen del
gobierno?

* Conflicto, ¢La solucién generaria algin conflicto politico o
social?

* Costo social, ¢La solucion implicaria sacrificio social de algun
grupo de gente?

* Legitimacién, ¢Quiénes apoyarian la solucion y como se puede
mantener ese apoyo? (Jones, 1984: 27-30).

Dentro de los criterios técnicos hay que tomar en cuenta los
recursos tecnol 6gicos con los que se cuenta paralaaplicacion dela

politica publica.
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Entre | os criterios administrativos se deben considerar laeficiencia
y eficacia de las diferentes aternativas de solucion, es decir con
cuantosrecursosy en quétiempo se aplicaria cadauna (Ruiz, 1996:
22).

» Establecimiento de algunos objetivos o metas pr eliminares:

Procede ahora, a partir de la situacién actual, establecer una serie
de objetivos cuyo cumplimiento permita llegar a la modificacion
deseada. Para ello es preciso considerar los plazos y los medios

paraalcanzarlos.

Una vez identificados y preseleccionados los problemas y las
soluciones, habra que determinar de manera preliminar, los estados
0 situaciones que se aproximen a lo que se desea acanzar con la

politica piblica.

Para ello, se deberan establecer |os objetivos que se aproximen ala
consecucion de los cambios 0 ala nueva situacién a que aspira la
politica publica. Estos propésitos deberdn ser también lo més

concretos posible y mantenerse dentro de |os limites marcados por

€l respaldo ideol égico-palitico del gobierno, respondiendo asi ala
realidad de la situacion actual definida.

En cuanto alas metas, entendidas como la expresion cuantificable
de los objetivos en plazos determinados, deberdn mantener
congruencia con aquéllos, dentro de su carécter preliminar (Ruiz,
1996: 22-24).

» Presdeccion de mediosinmediatos:

Considerando objetivos y metas preliminares establecidas, se
procede a determinar los recursos humanos, fisicos, financierosy
tecnol 6gicos que se requeririan para la aplicacion de la politica

publica en su primera etapa. Conviene considerar 1o siguiente:

» Formulacién: ¢Quién desarrollarala solucion y como?
e Instrumentacion: ¢Quién la administrard y cuantos recursos
reguerira su aplicacion?

* Presupuestacion: ¢Cuanto dinero se necesita?

Posteriormente se determinaréan los recursos definitivos, cuando la
politica publica esté lista para su implementacion (Jones, 1984:
36).
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Establecimiento de prioridades:

Unavez concluidas|as etapas anteriores, se procedera ajerarqui zar
los problemas y sus soluciones, ya que serd imposible solucionar
todos a mismo tiempo ni se contara en la realidad con recursos
suficientes. Ademas, no todos poseerdn la misma carga politica,
socia o de recursos, y algunos tendran una solucion dependiente

de alguna condicién anterior en tiempo y espacio.

Es muy importante considerar aqui un factor politico que es la

calendari zacion:

¢Qué situacion tiene el problema en la agenda del gobierno?

Se consideraran dos criterios esenciales para establecer las

prioridades:

 Laprimaciao importanciaque sele asigne aun problema o asus

soluciones.

« El orden temporal o secuencia funcional de los problemas y de
sus soluciones (Ruiz, 1996: 24-25).

Para determinar las prioridades conviene utilizar los siguientes

criterios:

» Magnitud: qué tan grande es el problema en cuanto a poblacién

afectada, area geogréfica, recursos involucrados, etc.

* Trascendencia: importanciadel problema, real o subjetivamente,
entre la poblacion afectada, los grupos involucrados, o por la

apreciacion de los técnicos.

* Vulnerabilidad: posibilidades existentes, en cuanto a tecnologia,

métodos, model os comprobados para solucionar €l problema.

e Factibilidad: recursos reales a utilizar para solucionar €l

problema.

* Viabilidad: congruencia del problema y sus soluciones con €l

respaldo ideol 6gico-palitico del gobierno.

» Permisibilidad: condiciones y factores externos que favorecen o

entorpecen la posibilidad de una politica publica.
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El producto del proceso descrito seran las proposiciones politicas
de la politica o politicas que se pretenden aplicar. Estaran

enunciadas en funcion de:

Un futuro determinado y préximo.

El objetivo que persigue la politica piblica.

L os medios que serén empleados para conseguir |os objetivos.
Las prioridades establecidas.

o~ DR

Una situacién futura en la que el problema se haya reducido o

suprimido.

Il. Andlisisdelas proposiciones:

Una vez seleccionadas |as proposiciones de la politica publica se
deben analizar a detalle, en razdn de que ésta es |a Ultima etapa de
laelaboracion; por lo tanto, el producto estara constituido por la (s)
politica (s) que se aplicard (n) para la solucion del o de los
problemas detectados.

Si bien al establecer las prioridades se hizo un estudio preliminar
delaposibilidad de la politica publica en términos de la viabilidad,
factibilidad y permisibilidad (andlisis de coherenciay andlisis de
posibilidad), en esta etapa se profundizara dicho andlisis, con €l fin

de tener la garantia de funcionamiento de las politicas.

Andlisis de viabilidad, se refiere a la coincidencia de la politica
publica con los lineamientos politicos del gobierno, en la préactica

responde a la pregunta ¢Qué es o que quiere el gobierno?

Respaldo ideolégico-politico, la elaboracion de una politica
publica requiere del conocimiento lo més preciso posible de los
proyectos del gobierno, programas, recursos y orientacion de sus
actos relacionados con el campo en e que se pretenda desarrollar

un proyecto gubernamental .

Para obtener estainformacion se investigaran fuentes fidedignas y
elaborar un andlisis politico de €ellas para identificar la ruta que
debera seguir la politica publicaanivel federal y estatal, las cuales

Se encuentran en:

» Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

» Constitucion Politicadel Estado Libre y Soberano de México.
* Leyes Generdes.

* Reglamentos en materia.

* Programas sectoriales.

* Informes presidenciales y gubernamentales.

» Comparecencias en e Congreso de los Secretarios de Estado.
» Declaraciones y mensgjes politicos.

* Notas periodisticas y entrevistas.
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El andlisis de estas fuentes resultarg, en lostérminos del rumbo que
lleva o llevara el proyecto, a partir de la toma de una decision

politica.

Andlisis de la factibilidad, andlisis que se enfoca principalmente
hacia la posibilidad del cumplimiento de las politicas propuestas
con eficaciay eficiencia para ello se evaluaré la disponibilidad de

lo siguiente:

1. Recursos.
2. Organizacién administrativa.

3. Organizacion tecnolégica.

Con estos elementos se deben prever la posible competencia por
los recursos con los que se va a gjecutar el proyecto publicoy en
caso de escasez, no se obstaculice el curso de la politica publica.
Ademés, en cuanto a la tecnologia, recursos y organizacion
administrativa, no se trata de repetir lo que se tenia en €
establecimiento de prioridades, sino de considerar cuéles seran las
condiciones de dichos elementos en €l lapso de gecucion de la

actividad publica en el futuro. Asi se tendra e conjunto de

proposiciones factibles para e proyecto gubernamental (Ruiz,
1996: 25-29).

Andlisis de coherencia, €l nivel minimo de coherencia es la
compatibilidad, es decir, que no existan contradicciones entre las
diferentes proposiciones. Pero en niveles mas profundos se
estudiardn convergencia, sinergia y potenciacion que una accion
gjerce sobre las demas, se aplicard tanto entre las propuestas
vélidas, como entre las diferentes politicas intersectoriales, 1o que
significallevar a cabo un andlisis tanto interno como externo de la

coherencia.

Resumiendo, € andlisis de coherencia consistira en:

1. Identificacion del cimulo con €l respaldo ideol6gico- politico

del gobierno.

2. Examen de cada una de las proposiciones.

3. Confrontacién de cada una con cada unade las restantes.

4. Comparacién de cada una con el grupo.

5. Cotejo de una agrupacion con otros conjuntos de otros sectores
(Ruiz, 1996:29-30).
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Cabe sefidlar que aln con la politica publica practicamente
terminada, se pueden presentar otras propuestas de politicas
satélites 0 secundarias a proyecto gubernamental nuclear o
primario que le otorguen mayor factibilidad, viabilidad y
coherencia (O.P.S, 1975).

Andlisis de posibilidad, permite prever las reacciones que €
proyecto publico originara en el medio social, las que pueden ser
favorables o desfavorables, activas o pasivas, también admite
corroborar s las proposiciones estdn 0 no de acuerdo con el
respaldo ideoldgico-politico del gobierno, en la préctica es un

andlisis de politica pablica.

Un esquema que permite obtener una idea de la posibilidad de un

proyecto publico es € siguiente:

1. ldentificar loselementos que en € respal do ideol égico- politico
0 en la politica del Estado, tengan contenidos
significativamente ideolégicos y afecten la estructura de

valoresy estilo de vida de grupos sociales.

2. ldentificar aguellos componentes de las proposiciones que se

refieran avaloraciones socialesy que afecten en pro o en contra

los intereses de ciertos conjuntos sociales.

. Reconocimiento de los grupos sociales en los que puedan

repercutir, favorable o desfavorablemente, los elementos

mencionados con el correspondiente apoyo o rechazo.

. ldentificacién de los canales de comunicacion y de las formas

de acceso a sistema politico de dichos grupos, asi como del
grado de control institucional que poseen (Jones, 1984 27).

. Prever la capacidad de apoyo o rechazo ala politica pablicay

los medios posibles para expresarlo de los grupos sociales
involucrados.

. Prever los margenes de transaccion del poder institucional para

conciliar los antagonismos que pudiera despertar la politica

publica.

. Disponibilidad de compulsién efectiva para el sometimiento de

grupos antagoni cos, en caso necesario.

. Reconocimiento de los grupos sociales neutrales o pasivos y

busqueda de las formas de obtener su apoyo (Cabildeo).
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S6lo resta establecer las estrategias de aplicacion con base
principalmente en € andlisis de posibilidad, para ello es necesario
crear y definir tanto los procedimientos como las rutas de acceso
con €l fin de superar, sortear o contrariar 10s obstacul os detectados,
hacer |os gjustes indispensables, en su caso, y someter ala palitica

publica ala aprobacién del nivel decisorio respectivo.

[11. Formalizacion delas paliticas:

Hasta este momento, mediante la secuencia de procedimientos, se
haformulado laactividad gubernamental, es decir, se ha expresado
en términos claros y precisos el conjunto de decisiones politicas
gue orientardn una o varias acciones. Pero es indispensable que
todas estas determinaciones queden formalizadas, |o que significa
elaborar un grupo de documentos en los que se expresen, con
detalle, todos y cada uno de los pasos que deben seguirse para
alcanzar el objetivo (Ruiz, 1996; 31-33).

Dentro de estos documentos se considerardn dos tipos de

informacion:

1. Lareservada, concerniente a los objetivos y cursos de

accion que, por su naturaleza, requieren un trato

confidencial y que generalmente estan relacionados con la

razén de Estado; se les conoce también como politicas
implicitas (Ruiz, 1996: 31-33).

2. Lapublica, se puede dar a conocer a todos los elementos
involucrados en la accion. El conjunto de estas
i nformaci ones también se conoce con el nombre de politicas

explicitas.

El esquema genera de las politicas, se constituye en los siguientes
incisos (Ruiz, 1996: 31-33):

a. Establecimiento de obj etivos gener ales. Deben ser expresados
de manera técnica, cuantificados en términos de volumen,
distribucién y tiempo, asi como especificados en relacion con su
admbito de aplicacidon. Su expresion debe contener la precision
técnica, pero considerando sustancialmente las proposiciones dela

politica publica.

b. Criterios para la aplicacién de la politica publica. Se refiere
alas categorias de aplicacién programética de la politica publica,
es decir, en que &mbito se llevaran a cabo, cud es su contenido
funciona y quién tiene la responsabilidad de su desarrollo. Podra
dirigirseaserviciosdelas personas, a medio, inversiones, recursos

humanos, organizacion y desarrollo de lainfraestructura.
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c¢. Funciones de produccién. Es indispensable considerar como
ocupaciones globales de produccion el volumen de las actividades
requeridas para € cumplimiento del objetivo o accion a que se
refiere y por la cantidad y calidad de los factores productivos e
insumos necesarios. La determinacion de funciones de produccion
conlleva la eleccién de la tecnologia correspondiente y es €l
instrumento esencial para € andisis de factibilidad técnico-

administrativo de las proposiciones politicas (Ruiz, 1996: 33).

d. Acciones generales. Se refieren alas decisiones politicas sobre
los aspectos generales de organizacion y funcionamiento. Define
las responsabilidades y actividades que le corresponden a cada

quien.

e. Asignacion preliminar de recursos. Se refiere principamente

a dos aspectos trascendentes:

1. El financiamiento.

2. Laprovision de recursos reales.

En esta fase deben considerarse |os aspectos de la consecucién de
recursos financieros, en cuanto a los clientes del financiamiento,

volumen, calendarizacion de la asignacion, distribucién y control

del gasto. Ademas, se definiran con detalle | os recursos humanosy
materiales necesarios.

f. Organizacion y desarrollo del sistema. Se especifican los
objetivosy medidas paralaadecuacion del sistemade politicaalos
finesdelaproduccion y ladistribucion delos servicios en cuestion.
Destacando que con frecuencia, 1os propositos de organizacion y
funcionamiento del procedimiento adquieren independencia en
relacion con los deseos determinados, y son planteados
politicamente como fines en si mismos. De cuaquier forma, en €
esquema general de las politicas se analizan y programan la
organizacion y el desarrollo del sistema, vinculandolos como
medios para el logro de las metas del proyecto publico dentro de

las restricciones que pueden contener las politicas a respecto.

Algunos de los aspectos trascendentes en este componente del
esquema son el disefio, plan de implantacion y operacion, através
del cual se cumpliran realmente las finalidades sustantivas de la

politica.

Esta parte del esqguema general, se vinculatambién con el andlisis
de factibilidad por medio de larelacion de la capacidad operativa
que se pretende dar a sistema, a través de la organizacion y
desarrollo propuestos.
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En consecuencia, esta etapa esta condicionada por factores
diversos, algunos de los cuales rebasan las fronteras de un
determinado sector y encuentran su fundamento en los siguientes

aspectos:

1. Laspoliticas deben estar bien formuladas.

2. Como resultado de un acto integral de gobierno, se necesitala
concurrenciade un marco juridico y de unaadecuada capacidad
administrativa, lo cual implica contar con personal capacitado,
cierta experiencia ingtitucional en la instrumentacion de
politicas y un sistema &gil y expedito de procedimientos tanto

técnicos como administrativos.

3. Lasacciones del gercicio publico se deben complementar con
la participacion ciudadana, 1o que asegura en buena medida el
éxito de las politicas, puesto que quienes conocen mejor sus
problemas y las formas o maneras de solucionarlos son los
individuos o las comunidades; es decir los afectados

directamente.

4. Esfundamenta el financiamiento de las politicas, aspecto que
conjuga un amplio espectro de factores que hay que tomar en

cuenta, tales como:

I. ldeolégicos ¢Qué tanto debe intervenir el Estado en €
financiamiento de una politica publica?
Il. Sociales ¢Quiénes deben de ser los beneficiarios de este
financiamiento?
I11. Econdémicos ¢Cémo debe obtenerse el financiamiento?
IV. Politicos ¢Bajo qué criterios y en qué condiciones se debe

proporcionar €l financiamiento?

g. Articulacion intersectorial. Las relaciones funcionales de una
determinada accidn publica con otras politicas (demandas de
recursos humanos, financiamiento, insumos, equipo, etc.) y otro
tipo de condicionamientos exdgenos de la politica publica, exigen
gue e esguema general del plan esté articulado con los
procedimientos y con la operacion esperada de aquellos sectores
gue deben suministrar los factores productivos e insumos

necesarios para € funcionamiento de la politica gubernamental .

Laarticulacién esuna actividad que se origina en lanecesidad de

coherencia de las politicas, se le considera en los andlisis de
vialidad y factibilidad, esta establecida en el esquema general del
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plan y se concreta durante la gecucion de las acciones. La
articulacion  intersectorial  expresa los resultados técnicos
operacionales del andlisis de coherencia externa en las
proposiciones politicas y agunos aspectos de andlisis de
perspectiva. Esta referida a los diversos componentes del plan,
objetivos, organizacion, funcionamiento de la politica pablica,

funciones de produccién, programas, recursos necesarios, €etc.

En otro orden de ideas, las acciones de gobierno requieren de un
aparato administrativo para estructurarse de manera coherente;
cumplir con este cometido precisa que la Administracion Pablica
aplique los principios de organizacion. El nivel de macro-
organizacion de la Administracion Publica toma como punto de
referenciala multiplicidad de &reas o ambitos de actividad estatal,
tantas como el Estado haya creado para desarrollar y ejercer su

poder.

Este nivel superior de organizacion de la Administracién Pdblica
toma como parametro formal el nimero y funciones sustantivas de
las unidades administrativas del Poder Ejecutivo (Secretarias de
Estado) con la finalidad de crear divisiones administrativas, en €
reconocimiento de que [...] el sector es un concepto analitico,

representa €l sumario de la accion publicay privada en cada uno

de los compartimentos cerrados en que arbitrariamente puede
dividirse la accién estatal (Ruiz, 1996: 33).

Estas ideas permiten puntualizar en varios aspectos la seccion
administrativaque es €l centro integrador de los esfuerzos pablicos
en un area de actividad; el concepto de gobierno sectorial implica
gue la politica publica sea formulada de manera fundamental por
el responsable de la division (Secretario de Estado) mediante la
conjugaciéon de decisiones, a fin de coordinar y armonizar los
esfuerzos de la dependencia con las instituciones sectorizadas, €l
gobierno de la seccion se realiza mediante |as politicas respectivas,
las cuales son materializadas por el aparato de administracion del
Estado. S las actividades gubernamentales no pueden ser
procesadas en todos sus Ordenes y etapas como consecuencia de
impedimentos, ineficiencias o desequilibrios dentro de esté, no

importa que exista voluntad de g ercer un buen gobierno.

h. Control y evaluacion de la orientacion y conduccion de las
politicas y sus resultados (Ruiz, 1996: 33). El componente final
del esquemageneral esta constituido por €l disefio de un sistemade
informacion capaz de proveer conocimientos de interés politico e
informar acerca de la realizacion de las acciones propuestas de
resultados obtenidos y beneficios logrados. Debe permitir una

apreciacion oportuna del funcionamiento del sistema y de



M.EN I. GILDARDO MARTINEZ MUNOZ EJ ""

r.. el e Ariistn y Diacis

productos entregados a la poblacion, afin derevisar o confirmar la
orientacién de la politica publica y la conduccion que se ha
establecido.

Precisamente, ésta es una de | as etapas mas dificiles e importantes,
porque constituye la fuente de retroalimentacion de la etapa de
formulacion y a mismo tiempo es una de las més complicadas,
porgue la delimitacion de los criterios y parametros no es la mas
precisapor lanaturalezade la problemética. Otro factor importante
que la obstaculiza es la escasez de informacién suficiente y
confiable; frecuentemente se encuentran datos estadisticos
incompletos o alterados, datos extemporaneos o informes que no

corresponden alarealidad.

Los datos en que se basan los indicadores deben ser validos,
objetivos y sensibles [...] serén admitidos s reflgjan los cambios
que se quieren medir; imparciales si los resultados que arrojan son
independientes de |as personas y circunstancias en que se utilicen,

y sensitivos s registran |os cambios de la situacion de que se trata.

L a etapa de evaluacion puede partir de cual quierade los siguientes
niveles:

Evaluacién en € nivel estructural, se basa en las politicas
sectoriales asignadas a una institucién o conjunto de asociaciones
diferenciadas a las que se les atribuye responsabilidad y
competencia en la materia; parte de la consideracion de varias

cuestiones que son:

* Que los problemas correspondan a area o sector que les fue

asignado para su solucion.

 Para enfrentar los problemas es necesario redizar enfoques

multisectoriales.

» Puede darse la necesidad de tener que reorganizar total o

parciamente e aparato publico.

Las anteriores consideraciones son aspectos que van desde la
dispersion sectoria hasta los que cuestionan la organizacion de la
Administracion Pablica; por lo que, la evaluacién estructural tiene

valor amediano y largo plazo.

Evaluacién en e proceso de instrumentacion, se evallan las
politicas con base en los apoyos y resistencias de los diversos
intereses politicos que se movilizan para adaptarla a sus

necesidades.
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Evaluacién de los objetivos, considera que las politicas estan

avaladas por un programay para€llo precisadelo siguiente:

e Estudiar si la poblacién objetivo cambié en algin aspecto

relevante parala politica publica.

¢ Andlizar s € cambio se debid a acciones contenidas en €

proyecto gubernativo.

« Si elo acontecid, debe investigarse si fue por razones teorias
postuladas o por otras causas que se evidencian a medir el

impacto de la politica publica.
 Precisar otros impactos no previstos que se presenten en la
poblacion beneficiada o en otras poblaciones directamente

afectadas.

Para evaluar una politica publica se pueden considerar, entre otros,

los siguientes aspectos (Ruiz, 1996: 34):

1. Especificacion de objetivos, debe responder alapregunta ¢Qué

debe evaluarse?

2. Obtencion de lainformacion necesaria, ésta debe plasmarse en
criterios e indicadores, es decir, en las variables que faciliten la

determinacion de las modificaciones intervenidas.

3. Verificacion de la pertinencia, se examinan a posteriori la
justificacion de la politica publica, programas, actividades,
instituciones participantes, etc.; en esta fase la cuestion
fundamental es comprobar la correspondencia entre las
acciones administrativas formuladas y las politicas nacionales

en materia social y econémica.

4. Precision de la suficiencia, plantea si los problemas se han

definido con claridad, considera, entre otros aspectos, la
frecuencia y magnitud con que se presenta un problema, su
distribucién regional o geografia, las soluciones planteadas y
sus resultados.

5. Vadoracion dela€eficienciay eficacia, se valora en términos de

los resultados obtenidos, en relacién con los esfuerzos
desplegados, recursos utilizados y grado de resolucion de la
problemética dada.
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6. Ponderacion de los efectos, € impacto socia de la politica
publica, e andlisis de la situacion presente con base en los
indicadores definidos para precisar si ha mejorado la situacion

consecuencia de las acciones emprendidas.

7. Obtencién de conclusiones.

8. Formulacion de propuestas de accidn futura que es labase para
lareformulacion de las politicas y parareorientar 10s objetivos
y metas, controlar periédicamente su cumplimiento y

determinar nuevos cursos de accién.

IV. Formulacion juridica delas politicas:

Al respecto Carlos Ruiz sefiadla que:

Por su naturaleza, se elaboran dentro del Poder Ejecutivo.
[..] serequierequela poalitica publica sea sancionada por
el Poder Legidativo para asegurar su posibilidad. Las
politicas tienen la opcién de tomar la forma de los
instrumentos  legidlativos. Pueden expresarse como
modificaciones constitucionales, leyes, decretos, acuerdos,
resolucionesy bandos. [ ...] No todas las politicas tendran
estas caracteristicas, pero e andliss de viabilidad
proporcionaraloscriterios paradecidir Si serequiere o no
la formalizacién juridica (1996: 21y 22).

En & caso de que larespuesta positiva, se analiza si todala politica
publica se debe incluir como instrumento legislativo o sélo una
parte, en razén de que la formalizacién como ley le daria a la
politica publica una rigidez en estructura y permanencia que
muchas veces es inconveniente; la modificacion continua de las
politicas es una caracteristica fundamental del incrementalismo
que es el método mas frecuente y conveniente para operar una
politicapublica. A veces serequeriraque el apoyo tedrico provenga
deunaley o de algin otro instrumento juridico que permita obtener
recursos fisicos y financieros, jurisdiccién o apoyo autoritario. El
administrador publico adiciona experiencia, habilidad y sentido al
proceso de formulacion de las politicas pablicas.

Anexo 2. Planes integrales de movilidad urbana enfoques
nacionalesy practicas locales

El documento denominado planes integrales de movilidad urbana
enfoques nacionalesy préacticas|ocales, sefidalaimportanciadela
formulacién de las politicas publicas en la elaboracién de medidas
regulatorias e institucionales, para la elaboracion de planes de
movilidad completos (CMP), fase fundamental paraformalizarlos.

Las actividades y tareas del proceso de preparacion del CMP son:
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Descripcion delastareasdela2 alaé.

2. Recopilacion de datos del ambiente de transporte urbano
existente:

2.1 Revision del perfil dela ciudad.

2.2 Délineacion de zonas de andlisis de transito.

2.3 Revision de patrones de uso del suelo y densidad de poblacion.
2.4 Revision de sistemas de transporte existentes.

2.5 Enfoque de recopilacién de datos, metodologiay fuentes.

2.6 Estudio de habitos de desplazamiento existentes.

2.7 Revision de energiay ambiente.

2.8 Andlisis e indicadores (comparacién con puntos de referencia).

3. Desarrollo del escenario continuar como de costumbre (BAU
Business As Usual):

3.1 Marco para escenario.

3.2 Proyecciones socioecondmicas.

3.3 Transiciones de uso del suelo.

3.4 Andlisis de demanda de transporte.
3.5 Transiciones tecnol gicas.

3.6 Emisiones de CO.y calidad del aire.

3.7 Andlisis e indicadores (comparacién con puntos de referencia).

4. Desarrollo de escenarios de transporte sostenible:

4.1 Marco para escenario.

4.2 Estrategias de un escenario de transporte urbano razonable.

4.3 Andlisis de demanda de transporte de estrategias alternativas
para el transporte urbano sostenible.

4.4 Transiciones tecnol dgicas bajo un escenario de bajo carbono.

4.5 Emisiones de CO. y calidad del aire.

4.6 Andlisis e indicadores (comparacion con puntos de referencia).
5. Desarrollo de un plan de movilidad urbano:

5.1 Plan integrado de uso de suelo y movilidad urbana.

5.2 Formulacion del plan de mejoradel transporte pablico.
5.3 Produccion del plan de desarrollo delared vial.

5.4 Elaboracion de plan de mejora.

5.5 Produccion de disposiciones de gestion de lamovilidad.
5.6 Preparacion de medidas regulatorias e institucional es.
5.7 Desarrollo de preceptos fiscales.

5.8 Medidas de mejora parala movilidad y objetivos.
6. Preparacion del programa de implementacion:

6.1 Elaboracién de Programas de | mplementacion.

6.2 Identificacion y priorizacion de proyectos.

6.3 Financiacion de proyectos.

6.4 Monitoreo de la I mplementacion (MoUD, 2013: 41).
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Anexo 3. Cuestionario general

Toluca de Lerdo, Estado de Méxicoa ___ de de 2018 Folio Encuesta:

El que suscribe Masestro en Ingenieria Gildardo Martinez Mufioz, quién se identifica con la cédula
profesional No. 7471892 emitida por la Secretaria de Educacion Plblica, se dirige a Usted con la finalidad
de aplicar la encuesta para documentar el trabajo de doctorado denominado "“Disefio de un Modelo de
Politica Pablica para el Sistema de Transporte Urbano de Pasaleros por Autobls de la Cludad de
Toluca™; la ¢ual tiene como finalidad obtener informacion de la opinidn que la Ciudadania tigne con
respscto al mismo tema.

Lugar y fecha de la Encuesta:
Datos de identificacién del enc tado

Apsllido Paterno Apellido Materno Nombre (g)

Cédula ds identidad Macionalidad Sexo Edad Estado civil

Grado de estudios Ocupacién actual

PREGUNTAS

1) ¢Ha tenido algan cargo que se relacione con el Sistema de Transporte? Si__ No__
2) Si Respondié Afirmativamente ,Cuél es el cargo?

3) ¢ Considera gue el Sistema de Transporte Pablico Urbano de Pasajeros es eficiente? Si_ No_
4) ;Considera gue el Sistema de Transporte Pablico Urbano de Pasajeros es seguro? 8 No
5) ¢ Considera que el Sistema de Transporte Pdblico Urbano de Pasajeros es barato? Si_ No__
6) ¢ Considera gue el Sistema de Transporte Publico Urbano de Pasajeros tiene una

Infraestructura adecuada? S No__
7) {Considera que el Sistema de Transporte Pablico Urbano de Pasajeros esta disehado

bajo una planeacion adecuada? Si_ No
8) ;Considera que el Sistema de Transporte Plblico Urbano de Pasajeros es

sustentable? 8 No__
9} ¢ Considera gue el Sistema de Transporte Plblico Urbano de Pasajeros es

compestitivo? 8 No__
10) ¢ Considera que el nUmero de rutas existentes en Sistema de Transporte Publico

Urbano de Pasajeros esta excedido? Si__ No__
11) ¢ Considera que los Permisionarios del Sistema de Transporte Publico Urbano de

Pasajeros toman realmente en cuenta a los Usuarios? Si_ No__
12) 4 Considera que los Gobernantes toman las decisiones correctas sobre el sistema de

Transporte? 8 No__

13} ;Cual es su opinion general sobre Sistema de Transporte Publico Urbano de Pasajeros
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ENCUESTA DE OPINION

De la Politica Publica del Sistema de Transporte Urbano
de Pasajeros por Autobus de la Ciudad de Toluca

El que suscribe Gildardo Martinez Mufioz estudiante inscrito del programa de
Doctorado en Disefic que se imparte en la Facultad de Arquitectura y Disefio de la
UAEMEX , quién se identifica mediante credencial expedida por la UAEMEX con
namero de cuenta 741119, se dirige a Usted con la finalidad de aplicar la encuesta
para documentar el trabajo de tesis de doctorado denominado “Disefio de un Modelo
de Politica Publica para el Sistema de Transporte Urbano de Pasajeros por
Autobls de la Ciudad de Toluca”; la cual tiene como finalidad obtener la opinion de
funcionarios de organismos gubernamentales de transporte y movilidad respecto a los
factores que requieren incluirse en las politicas publicas de transporte urbano.

DEFINICION DE POLITICA PUBLICA PARA EL SISTEMA DE TRANSPORTE
URBANOC DE PASAJEROS POR AUTOBUS

La politica publica de transporte urbano y su gestion deben atender el interés publico,
armonizando y conciliando las expectativas economicas de los concesionarios, las
necesidades de los usuarios, los requerimientos del Estado y de la sociedad, mediante
un marco normativo equilibrado, fundamentado y orientado para la movilidad sustentable
y competitiva. A través de acciones de gobierno en un marco de legalidad vy
transparencia, para que el transporte de pasajeros por autobls sea; seguro, rapido,
eficiente, comodo, confiable y asequible para toda la poblacion.

Datos opcionales

Nombre del Organismo Gubernamental

Nombre

Cargo que desempefia

Sexo Edad Fecha: dd | mes / afio
sl s i pE v ata e __ 2016

Pagina 1|3
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. (€l Estado evalua periodicamente el servicio de Transperte Plblico Urbane

estratégica, tactica y operativa en el Sistema de Transporte Urbano de
Pasajeros por Autobls?

Si

+En qué instrumentos normativos?

Constitucion Politica de los Estado Unidos Mexicanos

Constitucion Politica del Estado Libre y Soberano de México

Plan de Desarrollo del Estado de México 2011-2017__

Ley de Movilidad del Estado de México
Reglamento Interior de |a Secretaria de Movilidad

Reglamento de Transporte Plblico y Servicios Conexos del Estade de México_
Cadigo Administrativo del Estado de México, Libro Séptimo___

Norma Técnica de Licencias___

Acuerdo del Subsecretario de Operacion del Transporte

Acuerdo Secretaria de Transporte y Secretaria del Medio Ambiente__

Plan de Desarrollo Municipal de Toluca 2016-2018___

. ¢,El Estado tiene establecidos los mecanismos de coordinacién y

comunicacién con otras instancias para integrar las politicas publicas en | No,
temas transversales como; desarrollc urbano, infraestructura vial,
administracion del transito, medio ambiente, energia, tecnologia vehicular?

Si

¢ Goémo ?

. ¢Considera que el Estado lleva a caboe una gestion eficiente en el Sistema de | No
Transporte Plblico Urbano de Pasajeros por Autobls?

Si
;Coémo la realiza?

. ¢Qué aspectos deberia incluir el Estado para darle prioridad al Sistema de Transporte Publico

Urbano de Pasajeros por Autobls sobre el transporte privado en:?
Politicas publicas
Planeaci6n
Gestion
Infraestructura vial
Seguridad
Financiamiento

de Pasajeros por Autobuis? No___

Si
¢ Coéme ?

Pagina 2|3
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Anexo 5. Cuestionario representantes de las empresas de
transporte urbano

o e

6. ;Se evalla la gestion que realiza el Estado sobre el Sistema de Transporte Plblicc Urbano de
Pasajeros por Autobis mediante indicadores de desemperio? No
Si
;Como?

7. ¢ El Estado escucha y atiende las quejas, sugerencias y propuestas de los permisionarios para
la elaboracién de las politicas pablicas, normatividad, planes programas y accicnes para el
transporte urbano? No
Si
+Como?

8. . El Estado debe consensar con los concesionarios, usuarios y sociedad, como planear,
gestionar, controlar, evaluar el servicio de transporte publico urbano de pasajeros por autobis
para que sea compeltitivo, sustentable y de calidad? Si No

9. ;El Estado promueve modalidades de transporte de pasajeros sustentables? No
Si
;Cuales ?

10.¢ La normatividad que regula el servicio de Transporte Publico Urbano de
Pasajeros por Autobus es realmente aplicable, El estado se la comunica a los | No
concesionarios, es participativa, se gestiona consensuadamenté?

Si
¢Por qué
11.;La normatividad vigente contribuye a la calidad y operacion sustentable y
competitiva del servicio de transporte urbano de pasajeros por autobus?
Si
;Porqué ?

COMENTARIOS Y SUGERENCIAS ADICIONALES

Pagina 3|3
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ENCUESTA DE OPINION
De la Politica Publica del Sistema de Transporte Urbano
de Pasajeros por Autobus de la Ciudad de Toluca

El que suscribe Gildardo Martinez Mufioz estudiante inscrito del programa de
Doctorado en Disefic que se imparte en la Facultad de Arquitectura y Disefio de la
UAEMEX, quién se identifica mediante credencial expedida por la UAEMEX con
numero de cuenta 741119, se dirige a Usted con la finalidad de aplicar la encuesta
para documentar el trabajo de tesis de doctorado denominado “Disefio de un Modelo
de Politica Publica para el Sistema de Transporte Urbano de Pasajeros por
Autobus de la Ciudad de Toluca”; la cual tiene como finalidad obtener la opinion de
los representantes de las empresas de transporte urbano respecto a los factores
que requieren incluirse en las politicas publicas de transporte urbano.

DEFINICION DE POLITICA PUBLICA PARA EL SISTEMA DE TRANSPORTE
URBANO DE PASAJEROS POR AUTOBUS

La politica publica de transporte urbano y su gestion deben atender el interés publico,
armonizando y conciliando las expectativas economicas de los concesionarios, las
necesidades de los usuarios, los requerimientos del Estado y de la sociedad, mediante
un marco normativo equilibrado, fundamentado y orientado para la movilidad sustentable
y competitiva. A través de acciones de gobierno en un marco de legalidad y
transparencia, para que el transporte de pasajeros por autobls sea: seguro, rapido,
eficiente, cémodo, confiable y asequible para toda la poblacién.

Nombre de la Empresa de Transporte Urbano de Pasajeros

Nombre (opcional)

Cargo que desempeiia

Sexo Edad Fecha: dd / mes / afio
F M 2016

Pagina 1|6
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. ¢El Estado le permite participar en la elaboracién de las politicas puablicas,  Si No 5 sla no_rmatwidad vigente es propicia para que su empresa opera adecuadamente  Si No
planes, programas y acciones para el transporte urbano? . el servicio? o

Si, ¢Por qué? (No, ¢Por qué?)

&En qué caso?.

¢Como llega a participar

2 4El Estado lo escucha y atiende sus quejas, sugerencias y propuestas para Si No

mejorar el funcionamiento del sistema de transporte, en un marco de pertinencia 6 ¢Como podria contribuir su empresa para |a calidad de la operacion y funcionamiento eficiente.
y equilibrio para los concesionarios, usuarios, estado y sociedad? eficaz y efectivo del Sistema de Transporte Plblico Urbano de Pasajeros por Autobls?
¢ Cémo ?

3 ;Como eval(a la gestitn que realiza el Estado del Sistema de Transporte Plblico
Urbano de Pasajeros por Autobls?. Como; tramites, control, vigilancia,
evaluacion del servicio, subsidios, aplicabilidad de la normatividad....

Tramites
7 ¢5Su empresa evalla el servicio que presta? Si No

Control de |a operacién

Si, ¢Como? (No, ¢ Por qué)

Vigilancia

Evaluacion del servicio

Subsidios

Aplicacién de la normatividad 8 ¢ El servicio que presta su empresa ofrece a los usuarios?:
(favor de explicar en cada atributo)

Calidad
4 ;Qué aspectos deberia incluir el Estado en las politicas publicas, planeacién, gestion,
inversiones en parque vehicular e infraestructura vial para el Sistema de Transporte Publico
Urbano de Pasajeros por Autobus, para darle prioridad sobre el transporte privado? Cobertura,
Accesibilidad

Horario adecuado para los usuarios

Frecuencia optima

Tiempos de recorrido Oplimos

Pagina 3|6
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9 ;Cémo calificaria el tipo de vehiculos que utiliza su empresa para prestar el 12 ;Cual es su opinién con respecto a?
4l =
servicio respecto a?: Disefio de las vialidades

Tecnologia

Paraderos.

Sustentabilidad

Sefialamiento vial -

Disefic automotrtiz,

Estado del pavimento

Funcionalidad

Seméforos,

13 ¢Escucha la opinidn de los usuarios scbre el servicio que presta su empresa? Si No

10 sLa tarifa vigente es suficiente para cubrir sus costos y ofrecer un servicio de Si No
calidad, y obtener una utilidad pertinente?

£Gémo escucha la opinion de los usuarios?

iPoraque ?

¢ Cémo utiliza las sugerencias?

11 ;Cémo cree que pueda mejorar el servicio que cfrece su empresa respecto a?: " .
& SLe.D! s 9 & P & Como da respuesta a sus quejas?

Horario

Frecuencia

14 ;Comao cree que los usuarios de vehiculos particulares utilizarfan el transporte piblico que
prestan las empresas de pasajeros?

Comportamiento del conductor

Forma de conducir de los choferes

Trato a los usuarios

Controles de tismpos y tecorridos

Cobro del pasaje e e

Pagina 4|6 Pagina 5|6
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Anexo 6. Cuestionario usuarios

ENCUESTA

ENCUESTA DE OPINION
De la Politica Publica del Sistema de Transporte Urbano
de Pasajeros por Autobus de la Ciudad de Toluca

El que suscribe Gildardo Martinez Mufioz estudiante inscrito del programa de
Doctorado en Disefio que se imparte en |la Facultad de Arquitectura y Disefic de la
UAEMEX, quién se identifica mediante credencial expedida por la UAEMEX con
nimero de cuenta 741119, se dirige a Usted con la finalidad de aplicar la encuesta
para documentar el trabajo de tesis de doctorado denominado “Disefio de un Modelo
de Politica Pdblica para el Sistema de Transporte Urbano de Pasajeros por
Autobis de la Ciudad de Toluca”; la cual tiene como finalidad obtener la opinion de
los usuarigs respecto a los factores que requieren incluirse en las politicas publicas de
transporte urbano.

DEFINICION DE POLITICA PUBLICA PARA EL SISTEMA DE TRANSPORTE
URBANO DE PASAJEROS POR AUTOBUS

La politica publica de transporte urbano y su gestion deben atender el interés publico,
armonizando y conciliando las expectativas econémicas de los concesionarios, las
necesidades de los usuarios, los requerimientos del Estado y de la sociedad, mediante
un marco normativo equilibrado, fundamentado y orientado para la movilidad sustentable
y competitiva. A través de acciones de gobierno en un marco de legalidad y
transparencia, para que el transporte de pasajeros por autobls sea; seguro, rapido,
eficiente, cémodo, confiable y asequible para toda la poblacién.

Nombre (opcional)

Sexo Edad Fecha: dd / mes / afio
F oo M oo sy . 206

1. ¢Con que frecuencia utiliza Usted el Sistema de Transporte urbano de Pasajeros por Autobus?

Diario. :Cuantas veces? Semanalmente ¢ Cuantas veces?

&Qué linea de autobuses utiliza frecuentemente? ( marcarla con x }
1. Estrella del Noreste__ 13. Urbanos de Toluca y Zona Conurbada___
2. Flecha Blanca de Toluca__ 14. Urbano y Suburbanos Corsarios del Norte___
3. Toluca Tlachaloya y Ramales___ 15. Urbanos y Suburbanos Tellotzin__
4. Alade Oro__ _D
5. Colén Nacional___ | INIVElEdETolicaAdoHoLopez Maiess
6. Valle de Toluca 17. Toluca-Tenango Estrella de Oro
7. Zinacantepec__ 18, Red de Transporte Publico
8. Primero de Mayo_ 19. Intermetropolitano___
9. Suburbanos de Toluca y Zona industrial___ 20. Xinantecatl
10. Temoayenses 21. Sistema de Transporte urbano y_
11. Triangulo Rojo Suburbano de la Ciudad de Toluca
12. Autotransportes Gacela___ 22. Flecha de Oro,

23. Transportes Urbanos y Suburbanos Tollocan___

Pagina 1|2
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2. ;ldentifica la marca de autobuses de la linea de utiliza frecuenternente?
Si (tachar la marca)

Otra marca

.

Mercedes-Benz

3. ¢Como califica el servicio de transporte urbano de pasajeros por autobls?

Pésimo Malo Regular Bueno Excelente
4. ¢;Como califica la conducta de los choferes con los pasajeros?

Pésima Regular Buena Excelente,
6. ¢ Los choferes como suben y bajan al pasaje?

Paran donde sea Suben y bajan el pasaje con inseguridad

Sélo hacen parada donde esta permitido Suben y bajan el pasaje con seguridad

o

¢Las paradas para subir y bajar de los autobuses de transporte publico?

Estan definidas No estan definidas

@

¢Los autobuses son comodos, tienen buen diseno para subir y bajar, asientos adecuados?

Pésimo Regular Adecuado Excelente

9. ;Las rutas de transporte urbano para usted son accesibles?

Pasa cerca de su casa___ A una distancia adecuada Lejos Necesita transbordar

10 ;La frecuencia con la que pasan los autobuses es?

Optima de 1 a 10 minutos Aceptable de 11 a 20 minutos Mayor a 20 minutos

11 ¢ El tiempo de recorrido de los autobuses es?
Optimo de 15 a 30 minutos. Aceptable de 31 a 45 minutos Mayor a 45 minutos.

12. 4 Cree que viajar en autobls es seguro?
Si No &Por qué?

13.,Cémo califica la tarifa de acuerdo al servicio que ofrecen las empresas de pasaje?

Adecuada Accesible, Inadecuada Cara

14. ;Gree que podria caminar para realizar algunas de sus actividades para contribuir a cuidar el

medio ambiente? Si No

15. . Si se contara con una red de ciclovias amplia y segura, utilizaria |a bicicleta para realizar

algunos de sus viajes? Si No.

16. 4 A qué alternativas de transporte urbano deberia darse prioridad y preferencia en Ia circulacion,
disefio y construccioén de infraestructura vial?

a. Mexibus b. Autobus c. Taxi d. Motocicleta e. Bicicleta f. Caminar

17.:Si se contara con estacionamientos sequros y economicos, vinculados al autobis, usted

preferia usar transporte plblico al automavil particular?  Si No

18. ¢ Los usuarios deben ser tomados en cuenta y participar en la elaboracion de las politicas
publicas del transporte urbano? Si No
.Como?
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ENCUESTA DE OPINION
De la Politica Publica del Sistema de Transporte Urbano
de Pasajeros por Autobus de la Ciudad de Toluca

El que suscribe Gildardo Martinez Mufioz estudiante inscrito del programa de
Doctorado en Disefio que se imparte en la Facultad de Arquitectura y Disefio
de la UAEMEX , quién se identifica mediante credencial expedida por la UAEMEX
con nimero de cuenta 741119, se dirige a Usted con la finalidad de aplicar la
encuesta para documentar el trabajo de tesis de doctorado dencminado “Disefio
de un Modelo de Politica Publica para el Sistema de Transporte Urbano de
Pasajeros por Autobus de la Ciudad de Toluca”; la cual tiene como finalidad
obtener la opinién de asociaciones representantes de la sociedad respecto a los
factores que se requieren incluir en las politicas publicas de transporte urbano.

DEFINICION DE POLITICA PUBLICA PARA EL SISTEMA DE TRANSPORTE
URBANO DE PASAJEROS POR AUTOBUS

La politica piblica de transporte urbano y su gestién deben atender el interés
publico, armonizando y conciliando las expectativas econémicas de los
concesionarios, las necesidades de los usuarios, los requerimientos del Estado y
de la sociedad, mediante un marco normativo equilibrado, fundamentado y
orientado para la movilidad sustentable y competitiva. A través de acciones de
gobierno en un marco de legalidad y transparencia, para que el transporte de
pasajeros por autobus sea; seguro, rapido, eficiente, comodo, confiable y asequible
para toda la poblacion.

Datos opcionales

Nombre de la Organizacion No Gubernamental

Nombre

Cargo que desempenfia
Sexo Edad Fecha: dd / mes / afio
F M 2016
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PREGUNTAS

7. ¢(Para un mayor uso de alternativas de movilidad no motorizadas, como la
1. ¢Considera que existen los medios y las condiciones propicias para que la No y Q_UE’SE q en materia de seguridad e infraestructura
sociedad pueda participar en la elaboracion de las politicas publicas del y regulacion del transito?
transporte urbano?
Si

¢Cudles conoce?

. ¢La sociedad debe participar en la elaboracion de las politicas piblicas del 8. ¢Como considera la politica piblica del transporte urbano?
transporte urbano? No
Si
¢ Como

[N

9. ¢Qué aspectos deberia incluir el Estado en la planeacién del sistema de
transporte de transporte urbano de pasajeros por autobuls?

o

¢ Como puede participar la sociedad en la elaboracion de las politicas publicas
del te urbano?

P

w

¢ Qué sugiere para que los automovilistas usen el servicio de transporte publico COMENTARIOS Y SUGERENCIAS ADICIONALES
urbano?

»~

. ¢ Considera que el servicio de transporte puiblico urbano es sustentable? Si No
¢Por qué?

w

. ¢ Considera que el servicio de transporte puiblico urbano es competitivo? Si No
¢Por qué?

o

¢Queé opina respecto a la infraestructura vial de la Ciudad de Toluca?
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