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Introducciéon

El tema que se abordard en la presente investigacion, refiere a la cobertura de la red del
sistema Metrobus de la Ciudad de México y si ésta logra satisfacer la demanda origen — destino
gue se presenta tanto en la propia ciudad como en la ZMVM. Al ser considerada una solucion
de bajo costo, el sistema de transporte en mencién ha comenzado a crecer exponencialmente;
sin embargo, esta opcidn debe analizarse adecuadamente para corroborar si en verdad es una
solucidn concreta a la movilidad o solamente sirve para subsanar parcialmente los problemas
de transporte actuales.

Como resultado de una investigacién realizada a partir de informacién publica disponible en
diferentes instituciones, el tratamiento de dicha informaciéon es con base en los métodos
adquiridos académicamente, en la formacién de la licenciatura en Ingenieria en Sistemas de
Transporte Urbano, buscando identificar si la cobertura actual del sistema de transporte
publico Metrobus (MB) logra satisfacer la demanda de los usuarios, de tal forma que el objetivo
general se plantea de la siguiente manera: Analizar si la cobertura de la red del Sistema MB
satisface la movilidad O-D de los viajes de la Ciudad de México con base en la informacién
disponible y proporcionada por la misma institucion mencionada.

Para lograr este objetivo, este trabajo de investigacion se ha dividido en cinco capitulos, en los
cuales se abordan diferentes temas relacionados entre si y que buscan dar una respuesta ante
la problematica planteada.

En el primer capitulo se describe la problematica de interés para esta investigacion, surge
ademas de establecer los objetivos tanto particulares como especificos, brindando al lector las
bases que sustentan este documento, adicionalmente se plantea la hipétesis en la que se
comprobaran los efectos que ha tenido la implementacién de Metrobus en la Ciudad de México
y si es esta la solucién a los problemas de movilidad que persisten tanto en la ciudad como en
la Zona Metropolitana del Valle de México.

A partir del planteamiento inicial, el segundo capitulo presenta una breve resefia histérica
sobre el sistema Bus Rapid Transit (BRT). Posteriormente, se definen conceptos importantes
y relacionados con estos sistemas. También se incorpora una explicacion sobre lo que son
los sistemas BRT, con el apoyo de ciertas definiciones. Ademas, se desarrollan los elementos
a considerar para poder establecer este tipo de sistemas, lo cual sera de utilidad para la
asimilacion del tema para el lector. Asi mismo, se plantean definiciones sobre el sistema de
transporte publico en general. Esto Ultimo con la intencion de lograr un mayor acercamiento a
los conceptos que se utilizaran en el desarrollo de la tesis.

El tercer capitulo se aborda un analisis comparativo de diferentes sistemas BRT tanto a nivel
nacional como internacional, buscando establecer un estado del arte de esta modalidad de
transporte urbano de pasajeros de alta capacidad. Para el analisis nacional se han elegido el
sistema Optibus de la Ciudad de Le6n, Guanajuato. Este sistema se ha consolidado como un
buen ejemplo de este tipo de sistemas y una correcta implementacion. El segundo sistema
elegido para contrastar fue el sistema Mexibus, el cual brinda su servicio en diferentes
municipios del Estado de México. Al contrario que el primero, Mexibus no ha tenido una
correcta implementacion, de ahi la importancia para comparar ambos sistemas.

En cuanto a los casos internacionales, se optd por elegir dos sistemas que se consideran
ejemplares a nivel internacional. Dichos sistemas son la Red Integrada de Transporte de la
Ciudad de Curitiba, Brasil. Considerada como uno de los primeros sistemas de transporte BRT
y pionera en materia de integridad. Asi como Transmilenio de la Ciudad de Bogoté, Colombia.
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Este ultimo sistema es uno de los mas grandes e importantes en Latinoamérica, pues ha
ideado nuevas estrategias para establecer sistemas BRT en las ciudades en crecimiento.

Una vez que se conoce la manera en que se han desarrollado los sistemas BRT a nivel
nacional e internacional, en el cuarto capitulo se analiza el sistema BRT de la Ciudad de
México (CDMX) a partir de las cifras oficiales y disponibles en diferentes fuentes
gubernamentales, tales como el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), Sistema
de Transporte Colectivo (STC) Metro de la CDMX y el propio organismo motivo de este trabajo,
Metrobus. Cabe sefialar que dicha informacion fue tratada y filtrada con base en los objetivos
establecidos en esta investigacion. La comparacion de los datos oficiales se realizd6 numérica
y graficamente para hacer mas sencilla la comprensién para el lector. Ademas, con base a
los datos recabados de la encuesta origen destino del afio 2017, asi como de las cifras oficiales
del Metrobus, se realizé una comparativa de la oferta que este sistema de transporte ofrece
ante la demanda que se presenta diariamente. Con los resultados obtenidos se puede
observar el papel del MB como sistema de transporte publico en contraste con otras
alternativas de movilidad.

Como parte del analisis de la cobertura del sistema MB en la CDMX, se incluyé el Marco
Normativo vigente, que no solo regula su operacién, sino también su planeacion y es por ello
que en el quinto capitulo se explica brevemente el concepto de politicas publica, para enfocar
su estudio a las que se enfocan al ambito del transporte en la CDMX y en su zona
metropolitana, con la intencion de plantear algunas sugerencias que favorezcan la movilidad
de las personas, asi como el funcionamiento del sistema.

Los resultados de la investigacion que se realiz6 demuestran la efectividad de la cobertura del
Metrobus tanto en la CDMX como en la ZMVM. Cumpliendo con el objetivo principal que fue
planteado, se demuestra que este sistema no logra satisfacer la demanda de los viajes origen
— destino que se presentan diariamente, quedando asi en un segundo plano como un sistema
de apoyo para otras alternativas de transporte masivo como lo es el Metro.
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Capitulo 1. Planteamiento del Problema

En este capitulo se describe la problemética por la cual esta investigacién surge, ademas de
establecer los objetivos tanto particulares como especificos, brindando al lector las bases que
sustentan este documento. Adicionalmente, se plantea la hipétesis en la que se comprobaran
los efectos que ha tenido la implementacion de Metrobus en la Ciudad de México y si es esta
la solucién a los problemas de movilidad que persisten tanto en la misma ciudad como en la
ZMVM.

1.1 Descripcion del Problema

Los sistemas de transporte son un pilar fundamental para el desarrollo de cualquier sociedad
en el mundo, su rol para el desarrollo de actividades primordiales, como lo es el comercio y el
traslado de personas, es necesario. La importancia del transporte de personas radica en la
movilizacién de masas, de un punto de origen a otro de destino, mas cominmente de un sitio
gue sirve como residencia hacia algun otro punto en donde se desarrollan actividades
personales, como la escuela o el trabajo. Por estas razones, cuando un sistema de transporte
no cumple su funcién correctamente se presentan problemas importantes que no solamente
afectan a un sector de la poblacion, sino a toda la sociedad en general. Ya que es mediante el
transporte publico que las personas se dirigen a sus trabajos, escuelas y centros recreativos,
una falla en el sistema, como una demora o una unidad descompuesta, afectan los tiempos
de traslado.

El encarecimiento de vivienda y la descentralizacién de la industria manufacturera obligo a que
miles de personas tuvieran que migrar hacia zonas mas baratas y distantes del centro de la
ciudad. Por otra parte, la Zona Metropolitana del Valle de México ha registrado una tasa de
crecimiento de 1.53 % (Irma & Clemencia, 2012). Aunque la poblacién en la ciudad haya
disminuido, no significa que las personas abandonan sus empleos o lugares de estudio en la
zona centro, simplemente buscaron una alternativa mas barata para vivir. Debido a lo anterior,
se dio una demanda de transporte de y hacia la zona periférica de la Ciudad de México, esta
demanda a su vez provoco un crecimiento exponencial del transporte concesionado que brinda
hasta hoy en dia el servicio a todos aquellos que migraron hacia la periferia.

El transporte dentro de la Ciudad de México es uno de los temas mas controversiales y
estudiados en los ultimos afios, ya que con la migracién ocurrida y el crecimiento de corredores
de transporte concesionado el moverse por la ciudad, y su periferia, llega a ser una tarea
compleja, sobre todo para aquellos que no residen en zonas céntricas, para los turistas, e
incluso para los propios habitantes que no conocen con certeza el destino al que desean llegar.
Si bien en los CETRAM (Centros de Transferencia Modal) los “checadores” pueden orientar a
las personas, esta no es una informacion 100% confiable, no existen itinerarios organizados y
establecidos ni mucho menos sefiales informativas que orienten a las personas sobre qué ruta
deben tomar para su viaje.

Un sistema de transporte publico debe contar con informacion disponible al usuario como un
mapa de las rutas como minimo, de acuerdo al manual BRT; sin embargo, en las redes de
transporte publico concesionado no existe algo tal como un mapa, la Unica informacién que se
le ofrece a los usuarios son los destinos de base a base para orientarse, esto representa una
problematica importante para todos aquellos que desconozcan la ruta y la zona, pues a
diferencia de los usuarios habituales, los nuevos usuarios deben servirse de la informacion
gue el operador o el checador le proporcione para llegar hasta su destino.

Si bien con el avance de la tecnologia ahora las personas pueden orientarse facilmente, todas
las aplicaciones, dispositivos o sitios que ofrecen informacion geografica pueden fallar
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(Tecnobreack, 2017) debido a diversos factores, como el constante cambio de las variables
en tiempo real, llevando a las personas a quedar en merced del método tradicional de
preguntar a los transportistas o locales sobre un punto en especifico, un problema muy
presente en las redes de transporte concesionado.

El transporte concesionado no es como tal un problema tan grave (a menos que se haya
permitido el dominio total de este en una ciudad), ya que es este el medio que acerca mas a
las personas desde sus hogares hasta sus destinos, es este tipo de transporte, y los vehiculos
gue utiliza, son los que llegan a zonas remotas, donde ni siquiera puede plantearse la idea de
establecer un sistema de transporte como tal, zonas en las que estd comenzando el desarrollo,
la variedad y flexibilidad de los vehiculos permite, en ciertos casos, ofrecer una dinadmica Unica
que facilita al usuario tener una eleccion entre una ruta y otra dependiendo de lo que esté
dispuesto a pagar. Se ha creado una mala imagen del transporte publico concesionado debido
a la frecuencia de problemas tales como la inseguridad, las unidades en mal estado y la falta
de capacitacion de los operadores (entre muchos otros), son cosas de que el concesionario
supervise la forma en que presta el servicio (El Economista, 2022).

Dificilmente, en los paises en vias de desarrollo, los gobiernos fomentan el desarrollo sistemas
de transporte publico en zonas que comienzan a ser pobladas, y es debido a esto que en un
principio les ofrecen concesiones a aquellos habitantes de la zona que puedan pagar por una
un vehiculo para brindar el servicio, sin pensar en la capacidad, la oferta y demanda, ni mucho
menos en el desarrollo a futuro que tendré dicha zona. Este enfoque surge para brindar una
solucion rapida a la emergente demanda de transporte. Se ofrece un rapido medio de
transporte a costo de probleméaticas operativas en el futuro.

¢Pero qué ha obligado a las personas a mudarse cada vez mas lejos de sus escuelas y
trabajos? Una de las principales causas de esto es la centralizacién de las empresas que ha
hecho que esta urbe sea uno de los puntos con mayor demanda del pais. Las principales
razones de los viajes que se registran dentro de la ciudad son por cuestiones de trabajo y
educacion (encuesta origen destino, 2017). Otra de las causas del desplazamiento social es
debido a la situacion econdémica de las personas cuyos ingresos simplemente son insuficientes
para poder costear el pago de una renta en zonas céntricas. Sin embargo, de acuerdo al
INEGI, se encuentra en la segunda causa de los gastos en los hogares de México, tal como
se muestra en la gréafica 1.1.
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Grdfica 1.1 Principales gastos en el hogar
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Fuente: INEGI, 2018

Los gastos trimestrales invertidos por las personas solamente en transporte ascienden a mas
de $6,000.00 pesos trimestrales, siendo este el segundo gasto mas importante después de los
alimentos. Es el transporte publico una necesidad fundamental para las familias en el pais ya
gque mediante este llegan a sus empleos y, por ende, obtienen sus ingresos, por eso es que
se requiere de medidas enfocadas a mejorar la movilidad, para con ello garantizar una calidad
de vida digna a las personas. Si se divide el gasto trimestral en transporte publico se obtiene
lo siguiente que cada mes una persona gasta aproximadamente $2,000.00 pesos mensuales
tan solo en transporte publico; este gasto equivale aproximadamente a $100.00 al dia, por
persona, aunque dicha cantidad puede variar de familia en familia debido al nimero de
integrantes y la ocupacion de cada uno, etcétera. Ademas de la variacién entre los ingresos,
el total de dias que utiliza transporte publico (debido a que algunas personas pueden tener
habitos en los que salgan a zonas de recreacion). Este calculo es, segin los datos
considerados, un promedio de los gastos en transporte de las familias en México.

En cuanto al tiempo invertido, en el valle de México las personas que utilizan el transporte
publico pierden un promedio de 145 horas con 27 minutos al afio durante sus traslados, es
decir, poco mas de 6 dias al afio perdidos debido a la necesidad de transportarse de las
personas (IMCO, 2019). Este tiempo bien podria invertirse en cualquier otra actividad para el
mejoramiento de la vida de las personas, o simplemente para descansar.

El crecimiento exponencial de los viajes que se realizan hacia y dentro de la Ciudad de México
ha obligado a las autoridades a buscar nuevas soluciones a los problemas de movilidad y
contaminacion, invirtiendo en proyectos de transporte publico que sean eficientes para cumplir
con la demanda de viajes y amigables con el medio ambiente. Aunque mayoritariamente se
han enfocado en sistemas BRT en lugar de mejorar y expandir medios de transporte como el
metro o el tren ligero, siendo este Ultimo un sistema de transporte que se encuentra
sobresaturado y operando de manera deficiente (Moreno, 2018). En menor medida se han
comenzado a probar nuevos sistemas de transporte en la ciudad, tales como el teleférico,
principalmente en la ZMVM, y eco bici en la Ciudad de México.
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Las politicas publicas, mas alla de enfocarse en un sistema de transporte publico masivo y
eficiente en zonas que asi lo requieren, como el metro (o cualquier otro mencionado
previamente), han optado por medios mas baratos e incluso se han enfocado indirectamente
en el crecimiento del transporte privado, un claro ejemplo de ello es la construccién de
segundos pisos en vialidades importantes (gaceta oficial, 2002) Por lo anterior es que la
Secretaria de Movilidad, en conjunto con el gobierno de la Ciudad de México, decidieron crear
el Plan Integral de Movilidad, una estrategia que pretende la integracion de los actuales modos
de transporte de la ciudad en una Unica red.

Otras acciones que pretenden ofrecer una solucién, ademas de los problemas ya
mencionados, a la congestiéon en la urbe. Sistemas como Ecobici han sido recibidos
positivamente por los gobernantes y algunos ciudadanos. Sin embargo, es el sistema
Metrobus uno de los sistemas que se han empefiado desarrollar, con actualmente 7 lineas en
servicio este busca posicionarse como una alternativa indispensable para los habitantes de la
Ciudad de México. Pero, lejos de ser una opcidn viable y cumplir con las altas demandas de
los usuarios, este sistema de transporte parece no satisfacer la necesidad de movilidad en la
ciudad.

Actualmente el sistema de transporte Metrobus de la Ciudad de México satisface el 8.8 % del
total de viajes que se originan al interior de la ciudad, dicho porcentaje corresponde a 754 587
viajes totales, mientras que para los viajes que se originan en la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México cubre Unicamente el 5.1 % de los viajes totales, es decir unos 347 640 viajes
de acuerdo a la encuesta Origen — Destino (INEGI, 2017).

El mayor niUmero de viajes no lo posee ni siquiera el sistema de transporte masivo de la Ciudad
de México; es el transporte publico concesionado quien traslada a la mayor parte de personas
desde su hogar hasta los diferentes destinos que estos tienen. Un evidente problema que debe
ser analizado, pues las politicas publicas respaldan cada vez mas a un sistema que no cumple
con sus objetivos y las repercusiones las deben afrontar los usuarios, quienes no tienen otras
opciones de transporte. (Encuesta origen destino 2017).

Si el sistema Metrobus cuenta con caracteristicas similares, o incluso mejor, a los microbuses
y camiones que prestan servicio ¢Por qué este tiene tan bajos registros de viajes?, Una
respuesta logica es que la conectividad del MetrobUs con otros sistemas de transporte no es
la adecuada, por el contrario, el transporte concesionado cuenta con un gran ndmero de
conexiones tanto con sistemas de mediana y gran capacidad como el Metro, Metrobus,
Trolebus, RTP, y demds, asi como con otras rutas de concesionarios que cubren el interior de
la ciudad y la periferia de la misma, siendo una opcién mas viable y, ocasionalmente, mas
econdmica para los usuarios.

Generalmente, es preferible utilizar uno o dos sistemas de transporte diferente para satisfacer
los viajes que se desean realizar, pero cambiar mas de dos veces de sistema se convierte en
una tarea abrumadora que cansa y estresa a quienes no tienen otra alternativa. El Metrobus
puede ser una buena opcién de transporte para aquellas personas que deban desplazarse al
interior de la ciudad, pues resulta confortable y es muy accesible, ademas de mostrar una
imagen agradable de la urbe. Pero para aquellas personas que no residen, e inclusive que
residen en la Ciudad, contemplar al Metrobus pasa a ser una segunda o tercera opcion.

Aunque la red del Metrobus cuenta con un total de 7 lineas operativas con 45 estaciones en
la linea 1, 36 estaciones en la linea 2, 33 estaciones en la linea 3, 34 estaciones en la linea 4,
51 estaciones en la linea 5, 37 estaciones en la linea 6 y 30 estaciones en la linea 7; los
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usuarios prefieren utilizar metro, o taxi pues priorizan los tiempos de traslado y estos dos
medios de transporte cuentan con ciertas ventajas. Por un lado, el metro es un sistema con
vias propias subterraneas, a nivel y elevadas cuya operacion es totalmente independiente del
transito vehicular; y aunque el taxi si debe incorporarse a las vialidades con otros vehiculos,
este puede buscar diferentes rutas de acuerdo a lo que el usuario demande, optimizando asi
el tiempo de viaje.

El analizar la conectividad del sistema Metrobus plantea una nueva visién sobre la efectividad
del mismo, ayuda a identificar las razones del por qué cuenta con cifras de viajes inferiores
tanto al interior de la Ciudad de México, como en la periferia de la misma.

Los requerimientos para la construccion de un sistema BRT, como el MB, pueden variar de
acuerdo a factores como la estructura vial de la zona, la disponibilidad de espacio para la
circulacion y estaciones, las politicas de transporte publico, etcétera. Por esta razéon es
indispensable conocer éstos para saber el impacto que un nuevo sistema tiene tanto en el
entorno urbano, como en los habitantes de la ciudad y los usuarios. Asi mismo, se debe
conocer los efectos de como la centralizaciéon del MB no se convierte en una competencia
directa con el transporte concesionado y las consecuencias de esto. Como solucion de bajo
costo el MB es una opcidn que la politica en la Ciudad de México ha adoptado para dar solucion
parcial a los problemas de movilidad.

En el Plan Integral de Movilidad de la Ciudad, se habla sobre una mejora de la calidad de vida
de los habitantes de la ciudad y la periferia de la misma, mejorar la calidad del aire y reducir el
estrés para incrementar la productividad. Sin embargo, poco se ha hecho para cumplir con
ello, los sistemas BRT pueden ser una buena alternativa para lograr cumplir con este propdsito
(El Poder del Consumidor, 2016). Aunque se considere al MB como una alternativa amigable
con el ambiente y pensada para minimizar los tiempos de viaje de los usuarios mediante
carriles exclusivos, no debe dejarse a un lado la integracion con otros modos de transporte
que complementen los viales de los usuarios.

Debido a esto es que se considera de especial importancia el planteamiento de los siguientes
objetivos de investigacion, pues con ello se podra identificar la cobertura que el sistema
Metrobus de la Ciudad de México ofrece para satisfacer los viajes origen-destino.
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1.2 Objetivos
Problema

Cobertura de la red de MB para satisfacer O-D
Objetivo General

Analizar si la cobertura de la red del Sistema MB satisface la movilidad O-D de los viajes de la
Ciudad de México.

Causas

1. MB requiere de espacio para su infraestructura, o dedicar infraestructura solo para su
servicio.

2. MB brinda una cobertura centralizada.

3. MB es una solucién de bajo costo

Objetivos Particulares

1. Identificar los requerimientos de un proyecto MB (infraestructura y generales) para
reconocer los elementos que limitan la incorporacion de esta solucion a nivel y sus
efectos en la ciudad (usuario y contexto urbano).

2. Comparar la efectividad de la implementacion los sistemas BRT a nivel nacional e
internacional identificando los resultados que estos han tenido.

3. Analizar la conectividad de la red de MB con sistemas de transporte correspondientes
a la Zona Metropolitana del Valle de México. Asi como comparar la misma con la
conectividad del Sistema MB existente en la Ciudad de México.

4. ldentificar la demanda del MB para analizar el crecimiento que este sistema ha tenido
desde su implementacién hasta los aflos mas recientes.

5. Examinar la efectividad del MB como solucién de bajo costo (la solucién que éste ofrece
al problema de movilidad en y hacia la periferia de la Ciudad de México), junto con las
politicas publicas en materia de movilidad.

Estos objetivos de investigacion, permiten el planteamiento de las siguientes preguntas de
investigacion, las cuales se buscara resolver a través del presente documento.

1.3 Preguntas de Investigacion
Pregunta Central de Investigacion

¢ Cual es el nivel de accesibilidad del sistema Metrobus para los usuarios provenientes de la
Zona Metropolitana del Valle de México?

Preguntas Especificas

1. ¢Cudles son los requisitos técnicos y operativos para poder implementar un sistema
MB?

2. ¢Como afecta la implementacion del MB en el entorno urbano y a los habitantes de la
ciudad?

3. ¢El alcance del MB satisface las necesidades de los usuarios?

4. ¢(El MB es suficiente para solucionar los problemas y demanda de los ciudadanos en
materia de transporte?

5. ¢Hacia donde se han enfocado las politicas de transporte en la Ultima década en la
Ciudad de México?
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Con base en este planteamiento, se generan las siguientes hipétesis de investigacion la cual
se buscara corroborar con el desarrollo de este documento:

1.4 Hipotesis de Investigacion
Hipodtesis
1. Conocer los requerimientos de un proyecto MB permite identificar los espacios fisicos
en la zona urbana donde es posible incorporarlo de manera satisfactoria, mejorando la
imagen urbana, favoreciendo la accesibilidad de los usuarios.
2. Observar la conectividad de MB en la CDMX favorece conocer la eficiencia de la
articulaciéon de los viajes.
3. Analizar la efectividad de MB como solucién a la movilidad en la CDMX facilita observar
los proyectos que funcionan de manera efectiva, los que no y los espacios en donde
es factible sumarlo.

1.5 Justificacién del Problema. Viabilidad y Pertinencia Practicay Académica

Los sistemas BRT se han ganado una mala reputacion debido a ciertos casos en los que,
evidentemente se requeria de sistemas de mayor capacidad, los vehiculos y las estaciones, o
terminales, superan su capacidad maxima, y los ciudadanos abandonan dichos sistemas
optando por vehiculos particulares, cuando tienen el poder adquisitivo, o transporte publico
concesionado. Siendo este primer modo de transporte un causante de la sobresaturacion de
las vialidades, lo cual a su vez produce pérdidas de tiempo en los viajes y contaminacion del
aire.

Con el constante crecimiento de las ciudades y su zona metropolitana, tal como ha ocurrido
con la Ciudad de México en las ultimas décadas, se debe planificar un sistema de transporte
con antelacién, pues de esta manera las ciudades crecen en torno a su transporte, y no
viceversa como ha ocurrido, es decir, adaptando los modos de transporte al crecimiento de la
ciudad. Dicha accion representa problemas en la planeacion, implementacién y operacion de
los modos de transporte, ya que puede existir una alta demanda de transporte en una zona en
la que dificilmente pueda ser implementado cualquier modo. Si bien, la centralizacién en las
ciudades puede ser inevitable, un sistema de transporte eficiente, con rutas distribuidas
adecuadamente a esta centralizacién, que tenga una red integrada con otros modos de
transporte alimentadores, produce un efecto de equilibrio ya que no existe caos o ni saturacion
en las vialidades por un alto indice de vehiculos.

Actualmente la Ciudad de México se encuentra en los primeros pasos para lograr una
integracion del transporte publico, las acciones que hasta ahora se han tomado no van mas
alld de la creacién de un mapa, que no se encuentra en todos los modos que en él se
mencionan, y la unificacion de un modo de pago y acceso a dicha red. Pero los traslados
contindan siendo igual para muchos usuarios, ya que esta “integracion” unicamente se ha
llevado a cabo en los sistemas al interior de la Ciudad de México, aquellos usuarios que usan
el transporte concesionado, ya sea un microbds, camion o combi, para llegar al metro,
Metrobus, tren ligero, etcétera, contindan con la misma rutina, no existe un beneficio de la red
integrada a menos que una vez que hayan abordado a los sistemas de la misma deban realizar
un trasbordo entre modo de transporte.

Inclusive con un escenario tan complicado como el ya mencionado, condicion que es la
realidad para muchos usuarios de transporte publico, no es evidente una mejora en sus viajes
diarios. Si, pueden realizar el pago de dos modos de transporte con una Unica tarjeta, pero la
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operacién sigue siendo la misma, sigue sin existir una red de informacion que le proporcione
al usuario datos que le ayuden a planificar su viaje, los tiempos de traslado siguen siendo los
mismos y continlia existiendo la incertidumbre de un viaje eficiente.

Se ha demostrado que seguir y estudiar los casos de éxito de los sistemas BRT genera buenos
resultados en la practica e implementacion (Portalautomotriz, 2016), tal es el caso del Optibas
de la Ciudad de Ledn. Sin embargo, es necesario analizar los casos de éxito en donde las
ciudades compartan caracteristicas similares, ya que sistemas de primer nivel, como los que
existen en Europa o Canadd, requieren de mayores recursos y planeacion econémica, sin
mencionar que las densidades poblacionales son diferentes a las de América Latina.

En la actualidad existe el manual BRT con las caracteristicas para la planeacion de este tipo
de sistemas, un documento indispensable en el cual se concentra gran parte del conocimiento
gue se ha desarrollado y normalizado con el tiempo. Cabe destacar que este documento
puntualiza que no es necesario seguir los procedimientos tal como estan escritos ya que el
dinamismo de las ciudades impide que esto sea posible. Por esta razon se requiere de un
estudio en conjunto con aquellas ciudades en las que se plantee establecer un sistema BRT,
considerando las variaciones y el plan de desarrollo urbano de la misma.

Es necesario una guia de posibles soluciones a problematicas que lleguen a presentarse en
los sistemas BRT. Recopilar informacion, ya sea de un solo pais, o internacionalmente
beneficiard a aquellos que deseen contribuir. Los problemas de los sistemas BRT pueden
solucionarse con relativa facilidad, dependiendo de qué tan buena planeacion, informacién
acerca del problema y presupuesto que exista, con mejores técnicas se obtienen mejores
resultados en futuras aplicaciones.

Académicamente el analisis de los sistemas de transporte en las ciudades es (til para que los
egresados puedan brindar soluciones que estos hayan identificado en los distintos modos de
transporte. Con la participacion estudiantil en los estudios de un determinado sistema se
obtienen mejores resultados, informacion y propuestas aplicables, ademas que esto puede
reducir el costo de los mismos, un beneficio a las empresas encargadas de la operacion.

El sistema de transporte Metrobls puede posicionarse como una buena alternativa de
transporte en la Ciudad de México y en la periferia de la misma, siempre y cuando se resuelvan
algunas problemaéticas, tales como la creacion de politicas publicas para un sistema de
transporte integrado, la mejora en la planeacién y operacion de las redes, y la accesibilidad al
sistema de los viajes procedentes de la ZMVM.

Entre las ventajas de los sistemas BRT (Autobuses de Transito Rapido, por sus siglas en
inglés), y por las que se anteponen a otras alternativas, es el costo. Los costos de un sistema
BRT llegan a ser considerablemente menores que otras alternativas, como un metro o tren
ligero. Sin embargo, la implementacién de este sistema debe estar justificada con estudios que
respalden que en verdad la demanda no es suficiente para un sistema de mayor capacidad.
Pero con la correcta planeacion este tipo de sistemas ha demostrado ser una de las mejores
alternativas, abarcando gran parte de los viajes que se realizan en la ciudad debido a que es
mas rapido y barato que los vehiculos particulares. Aunque para lograr lo anterior se requiere
de unared confiable, en la que las personas tengan la certeza de que sus viajes serén éptimos.

En relacién con los costos, los sistemas BRT pueden circular sobre infraestructura vial ya
existente, solamente deben realizarse las adecuaciones correspondientes y la justificacion de
las rutas y paradas para el mismo. Los requisitos para la infraestructura y la operacion del
Metrobus deben ser analizados para saber si futuros proyectos de ampliacion de la red son
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viables, si se deben modificar adecuandolos para satisfacer la demanda emergente o si se
necesita de un sistema de mayor capacidad. Algo que al parecer no se ha tomado en cuenta,
pues las cifras de los viajes que cubre esta red no son alentadoras.

Debido a lo anterior es que el Metrobus en la Ciudad de México ha crecido considerablemente
en los dltimos afios (sin una previa planificacion), ocasionando problemas a corto y largo plazo,
problemas que tienen que enfrentar las autoridades y los usuarios diariamente,
congestionamiento, obsolescencia de las unidades, carencia de integracion con otros sistemas
fundamentales para la movilidad de los usuarios, operacion que no atiende los viajes
requeridos, invasion de los carriles confinados (por la falta de planeacién y normatividad), son
algunos de estos problemas. Al no tomar en cuenta los requisitos de los usuarios es que
existen lineas con una sobre saturacion en los vehiculos durante las horas de maxima
demanda, y lineas que se encuentran sobreestimadas en el mismo periodo del dia.

Uno de los problemas al que se le debe prestar particular atencién es a la falta de accesibilidad
para la transferencia modal dentro del MB, no solo con sistemas de transporte centrales, sino
con aquellos que abarcan mas del 80 % de los viajes totales, es decir el transporte publico
concesionado. Si bien el MB es una solucién ante el problema que representa el incremento
del parque vehicular del transporte concesionado, eso no significa que deba estar
completamente aislado de este, pues la conexiébn con otros modos de transporte es
fundamental para garantizar el éxito de un sistema.

Las personas requieren de una red de transporte segura, integral, limpia y eficiente, y en parte
el MB cumple con esto, sin embargo, las conexiones con la principal fuente de viajes, el
transporte publico concesionado, aun es deficiente. Para solucionar este problema se debe
trabajar en conjunto con los lideres de este tipo de transporte y crear acuerdos que beneficien
no solo a los operadores, también a las autoridades y sobre todo a los ciudadanos usuarios
del transporte publico.

Analizar los puntos donde existe un mayor nimero de viajes del transporte concesionado,
brinda la posibilidad de establecer nuevas lineas de Metrobus que en verdad logren satisfacer
las necesidades de los usuarios sin que estos recurran a otro tipo de transporte que afecta el
resto de la movilidad en la ciudad. Con una red de BRT adecuada e integral, por fin se podra
sustituir poco a poco al transporte obsoleto, se reduciran las emisiones contaminantes, los
accidentes vehiculares, ademas de hacer un mejor uso de las vialidades al descongestionar
la ciudad, cumpliendo con las politicas publicas que plantean un medio de transporte integrado
y accesible para todos, sin importar la procedencia ni el destino de los viajes.

Con base en lo anterior se pretende identificar la cobertura que el sistema BRT de la Ciudad
de México, Metrobus, ofrece a la poblacion tanto de la ciudad como de la Zona Metropolitana
del Valle de México como tema principal. Asi mismo se abordaran algunos temas técnicos y
tedricos sobre la composicion de los sistemas BRT, una comparativa entre la implementacion
de este tipo de transporte publico tanto en México como a nivel internacional, ademas de un
breve repaso sobre el enfoque de las investigaciones académicas que se han realizado
enfocadas al MB y el transporte publico en la Ciudad de México y, por ultimo, el impacto que
las politicas publicas han tenido en el transporte publico de pasajeros en la ciudad.
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Capitulo 2. Marco Tedrico

En este capitulo se presenta una mejor explicacion sobre lo que son los sistemas BRT, con el
apoyo de ciertas definiciones ademas se presenta informacion que se debe considerar para
poder establecer este tipo de sistemas lo cual serd de utilidad para la asimilacién del tema
para el lector. Asi mismo, se plantean definiciones sobre el sistema de transporte publico en
general. Esto Ultimo con la intencion de que el lector tenga un mayor acercamiento con los
conceptos que se utilizaran en el desarrollo de tesis. Se iniciara con una breve resefia histérica
sobre el sistema BRT (Bus Rapid Transit), posteriormente se definen conceptos importantes y
relacionados con los sistemas BRT.

2.1 Breve Historia del BRT

Los origenes de los sistemas BRT datan del afio 1987 en la ciudad de Chicago en estados
unidos (BRT Guide, 2010), cuando en la busqueda de brindar un mejor servicio de transporte
se sustituyeron 3 lineas de sistemas férreos en corredores expresos de autobuses.

Durante la década de 1960 se comenz6 a implementar el carril exclusivo para autobuses e
ciudades como St. Louis, Estados Unidos y en Lienge, Bélgica, siendo el resultado de la
transformacion de sistemas TRAM para el uso de autobuses. En el afio 1969 se construyo el
primer carril exclusivo de alta velocidad, este se desarroll6 en Estados Unidos a lo largo de 6.5
kilbmetros del Shirley Higway Busway en Virginia del Norte.

En el afio de 1972 se comenzé se implementa en Lima, Perq, un carril exclusivo para BRT, el
cual se denominé como “Via Expresa”. La via Expresa cubre 7.5 kildmetros, en la actualidad
sigue brindando un servicio eficiente en el area. La primera calle exclusiva para autobuses
surge en 1972, con la conversion de la Oxford Street en Londres, pasando de una ruta principal
para el transito cotidiano a una calle exclusiva para autobuses y taxis. (BRT Guide, 2010).

Durante el afio de 1974 el sistema BRT de Curitiba, Brasil, comenzé a dar servicio a los
ciudadanos, la ciudad incorpor6 una red de vias exclusivas estimulando los ejes principales
del sistema. (Lincoln Institute, 2013). Desde entonces este sistema se ha convertido en un
referente estudiado por aquellas ciudades en las que se busca implementar este tipo de
sistemas con éxito.

30 afios después, durante la década de 1990, los sistemas BRT comenzaron a conocerse
ampliamente en el mundo. Sin embargo, al final de esta década muchos de los operadores de
autobuses en América Latina vieron una disminucién de usuarios generando una crisis, esto
se debia principalmente a la competencia de los vehiculos privados y de los minibuses
privados. En 1996, Quito, Ecuador, establecié un sistema BRT con tecnologia de trolebuses
eléctricos. Quito entonces abrid su corredor “Ecovi” en 2001 y su corredor “Central Norte” en
2005 (BRT Guide, 2010).

Bogota, en el afio 2000, inaugura el sistema Transmilenio, en un principio este sistema logré
sobrepasar al BRT de Curitiba en términos de velocidad, capacidad, calidad de servicio y
diversidad de servicios ofertados. El éxito de Transmilenio estimulé a otras ciudades en el
mundo para construir sistemas BRT, lo cual gener6 un amplio abanico de innovaciones y
mejoras para la operacion de estos sistemas. (ITDP, 2012).

En la actualidad, se le atribuye a Bogota y Curitiba el auge del desarrollo de los sistemas BRT
en las ciudades de todo el mundo; sin embargo, el dinamismo de cada ciudad representa un
reto para la implementacion de los sistemas BRT, si bien existen casos de éxito, también esta
la contraparte en la que la planificaciébn no ha sido la adecuada generando problemas
importantes para el sistema.

20



2.2 Definiciones Necesarias para Comprender un Sistema BRT
En este apartado se desglosaran algunas definiciones importantes consideradas para un mejor
entendimiento sobre los sistemas BRT y el transporte pablico en general.

Transporte publico: Es el comprendido de los medios de transporte en el que los
pasajeros no son los propietarios de los mismos, siendo servidos por terceros (Cal y
Mayor, 2007).

Conjunto de medios de transporte de personas de titularidad o concesién publica,
gestionado por empresas publicas, privadas o mixtas (Glosario Movilidad sostenible,
2010).

Sistemas de transportacion que operan con rutas fijas y horarios predeterminados y
que pueden ser utilizados por cualquier persona a cambio del pago de una tarifa
previamente establecida (UNCUYO, 2019).

Se puede definir al transporte publico como: un conjunto de medios de transporte
organizado y operado por terceros, cuyo principal objetivo es la movilidad de las
personas de un punto a otro en un entorno urbano e interurbano, mediante el previo
pago de una tarifa definida.

BRT (Bus Rapid Transit): Es definido como un modo operativo que puede tomar
formas distintas. Ofrece la posibilidad de construir cada sistema a medida, en
ocasiones con el aprovechamiento de la infraestructura y los vehiculos existentes. Con
lo que, la solucién que una ciudad encuentra puede tener pocos puntos de contacto
con la que se implementa en otro lugar (CEPAL, 2012).

Sistema de transporte publico de alta calidad basado en autobuses que proporciona
movilidad urbana rapida, comoda y costo efectiva a través de la provision de
infraestructura de derecho de via segregada, operaciones rapidas y frecuentes, y
excelencia en el mercadeo y servicio al cliente/usuario (BRT Guide, 2010).

BRT es un sistema de transporte conformado por autobuses cuya capacidad es
definida por la demanda. Dicho sistema busca solucionar las problematicas de
transporte en entornos urbanos. Comparte infraestructura con el transito general y las
modificaciones en el entorno pueden ser minimas, ayudando a la recuperacién de
espacios publicos. Debido a su bajo costo de implementacién, en comparacion con
otras alternativas como metro, se ha popularizado en diversas ciudades del mundo, en
especial en Latinoamérica.

Vehiculo: Medio de transporte de personas o cosas. Aquello que sirve para conducir
o transmitir facilmente algo (REA, 2020).

Aparato disefiado para el transito terrestre, propulsado por una fuerza humana directa
0 asistido para ello por un motor de combustién interna y/o eléctrica, o cualquier otra
fuerza motriz, el cual es utilizado para el transporte de personas o bienes (Reglamento
de transito, 2019).

Unidades de trasporte, su conjunto se describe como parque vehicular en el caso de
autobuses o trolebuses y equipo rodante para el caso de transporte férreo (UNCUYO).
Se concluye entonces que el vehiculo comprende el modo y la tecnologia mediante la
cual se pretende ofrecer un servicio de transporte publico, este puede ser autobus,
tren, vagoneta, automovil, etc.

Infraestructura: Son el conjunto de elementos o servicios que se consideran
necesarios para la creacion y funcionamiento de una organizacion cualquiera (RAE,
2020).
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Son las carreteras (infraestructura viaria) y red ferroviaria que facilitan el
desplazamiento de vehiculos y el transporte de personas o mercancias (Glosario de
Movilidad Sostenible, 2010).

Derecho de vias en que operan los sistemas de transporte, sus paradas y/o estaciones.
Estaciones normales, terminales, puntos de transbordo, garajes, depdsitos, encierros
0 patios, talleres de mantenimiento y reparacién. Sistemas de control: deteccion,
comunicacion, sefializacion. Sistema de suministro de energia (UNCUYO, 2019).

De acuerdo a las definiciones anteriores la infraestructura son aquellos elementos
fisicos disefiados con el propésito de brindar soporte para todo tipo de vehiculos que
presten el servicio de transporte, ya sea de personas 0 mercancia.

Red de transporte: Esta compuesta por las rutas de los autobuses, los ramales de los
sistemas colectivos y microbuses, y las lineas de trolebuses, tren ligero y metro que
operan en una ciudad (UNCUYO, 2019).

Se considera como la composicion de diferentes rutas e infraestructura de uno o varios
servicios de transporte cuyo proposito es brindar al usuario una mejor experiencia de
viaje y llevarlo lo méas cerca posible hacia su destino.

Carril exclusivo: Superficie de rodadura con dispositivos de delimitacion en su
perimetro para el uso preferente o exclusivo de servicios de transporte, asi como de
cierto tipo de vehiculos (reglamento de transito, 2019).

Carril situado en la calzada o segregado del trafico destinado a la circulacién especifica
de vehiculos de transporte publico colectivo o de bicicletas (Glosario Movilidad
Sostenible, 2010).

Se considera como el espacio designado especialmente para el transito de un modo
de transporte, este puede, 0 no, estar delimitado fisicamente. Ademas, deben
realizarse modificaciones a los reglamentos de transito con el fin de establecer
restricciones para el uso de este y asi generar el respeto hacia el mismo por parte del
transito general.

Nivel de servicio: Medida del grado de congestion de trafico o del tiempo que las
bahias de estaciones estan ocupadas por vehiculos (BRT Guide, 2010).

Es la medida que integra a todas las caracteristicas del servicio de transporte que
afectan al usuario (UNCUYO, 2019).

Es un indice de la satisfaccion que pueden percibir los usuarios cuando utilizan un
sistema de transporte, puede abarcar puntos desde la limpieza hasta los tiempos de
viaje y el tipo de tecnologia de las unidades.

Terminales: Son aquellos puntos donde el viaje o embarque comienza y termina, o
donde tiene lugar un cambio de unidad transportadora o modo de transporte (Cal y
Mayor, 2007).

Son instalaciones auxiliares al servicio de autotransporte de pasajeros, en donde se
efectla la salida y llegada de autobuses para el ascenso y el descenso de viajeros, y
tratAndose de autotransporte de carga en la que se efectla la recepcion,
almacenamiento y despacho de mercancias, el acceso, estacionamiento y salida de
los vehiculos destinados a este servicio (SCT, 2008).

Con base en las definiciones, las terminales son puntos en los que se lleva a cabo una
mayor captacion de usuarios, ya que estas terminan o inician (en la mayoria de los
sistemas de transporte) en zonas con una alta concentracion de usuarios, pues es un
punto comun para distintos medios de transporte.
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Servicio directo: Servicio que vincula origenes y destino directamente sin la
necesidad de transferencias de alimentadores; frecuentemente involucra operador
tanto dentro como fuera de un carril exclusivo (BRT Guide).

Servicio de transporte con menos nimero de paradas que el servicio convencional, que
agiliza los recorridos (RTP).

Considerado también como servicio exprés este busca recorrer una ruta completa en
menos tiempo que los servicios directos, la disminucion de tiempo se obtiene gracias
a la limitacion de paradas de los vehiculos.

Servicio hibrido: Un sistema utilizado tanto en servicios directos (operaciones dentro
y fuera del carril exclusivo) y servicios tronco-alimentados (vehiculos mas pequefios
gue alimentan las operaciones troncales en las terminales) (BRT Guide).

Servicio que se brinda en funcidon de las necesidades especificas de horario/demanda
con una linea de deseo determinada y operada con parque vehicular asighado a rutas
de servicio ordinario (RTP).

Este servicio ofrece una modalidad intercalada entre servicio habitual y exprés, pues
con esto se busca una mejor adecuacion a la demanda en horas pico y horas valle que
se presentan a lo largo del dia.

Servicio troncal: Servicio de autobuses que operan solamente en carriles exclusivos,
complementado por servicios de alimentacion a las estaciones troncales o terminales
(BRT Guide).

Servicio dentro del horario normal, con nomenclaturas y asignacion propia de unidades;
se respeta el origen destino a lo largo de la jornada (RTP, 2019).

Es el servicio habitual que realiza paradas en todas las estaciones y esta pensado para
el publico en general, cumple con un itinerario que no se adecua para las horas pico y
valle.

Tiempo de espera: Tiempo que un vehiculo o usuario dura parado en una estacion o
parada (BRT Guide. 2010).

Es el periodo de tiempo determinado durante la operacién de algun sistema de
transporte, esta es importante para identificar el nivel de servicio ofrecido.

Es el lapso temporal que un usuario asume para poder acceder a un sistema de
transporte.

AutobuUs: Vehiculo automovil de transporte publico y trayecto fijjo que se emplea
habitualmente en el servicio urbano (RAE, 2015).

Vehiculo automotor de seis 0 mas llantas con capacidad de méas de treinta personas al
que se le ensambla la carroceria (SCT, 2008).

Sistema de transporte publico con una capacidad de transporte de pasajeros inferior a
los sistemas de tipo ferroviario, pero que presenta la ventaja de ser mucho mas flexible
en lo que a itinerarios urbanos e interurbanos se refiere Glosario Movilidad Sostenible,
2010).

Metro: Tecnologia férrea eléctrica sobre pistas separadas de nivel, principalmente bajo
superficie. (BRT Guide, 2010)

Ferrocarril eléctrico destinado al transporte publico de pasajeros en las ciudades, que
circula total o parcialmente bajo tierra (Lexico, 2020).

Es un sistema de transporte pubico ferroviario masivo completamente segregado que
puede contar con tramos elevados, a nivel y subterraneos.

Tranvia: Vehiculo que circula sobre rieles en el interior de una ciudad o sus cercanias
y es usado principalmente para transportar viajeros (RAE, 2015).
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e Tecnologia eléctrica sobre rieles operada a nivel de superficie y frecuentemente en
trafico mixto, usualmente organizada como un solo carro 0 como un tren de carros
(BRT Guide).

o Vehiculos que se mueven sobre rieles empotrados en el pavimento de las calles,
alimentados con energia eléctrica, via cables de conduccion instalados a lo largo de la
ruta (catenarias) o por tercer riel (bajo tierra) para no alterar la imagen urbana. En
general, pueden transportar mas pasajeros que un autobus convencional y de manera
general, no contaminan el medio ambiente (Cal y Mayor).

e Tren ligero (light rail transit — LRT): Tecnologia eléctrica sobre rieles operada a nivel
e superficie y normalmente en vias, exclusivas, tipicamente compuesta de un solo carro
0 un tren corto de carros.

2.3 Etapas de Desarrollo de un sistema BRT

Para que un nuevo proyecto de transporte en una ciudad se pueda realizar exitosamente es
necesario el apoyo publico y politico, demostrar que es un beneficio para la movilidad se
transforma en un reto, el cual sin la fundamentacion necesaria dificilmente se podra superar.
Debe existir una demanda real que justifique la necesidad de un nuevo sistema de transporte,
con datos que la respalden y justifiquen la eleccién del modo de transporte, pues de no ser asi
existiran detractores que impidan el avance de las obras y el proyecto en general, llegando
inclusive a la cancelaciéon del mismo.

Algunos de los problemas mas importantes para llevar a cabo una mejora en el transporte
publico son (BRT Guide, 2010):

¢ Falta de voluntad politica

¢ Oposicién por parte de involucrados principales (operadores de transportes existentes,
motorizados, etc.)

¢ Inercia politica e institucional

e Sesgos institucionales

e Falta de informacion

e Pobre capacidad institucional

¢ Capacidad técnica inadecuada

¢ Fondos y financiacion insuficientes

e Limitaciones geograficas

Algunos de estos problemas se pueden evidenciar en México y los sistemas de transporte que
han implementado, tal como el Mexibus en el Estado de México, pues este sistema no cuenta
con una ejecucion técnica y operativa que satisfaga las necesidades de los usuarios, tal como
la carencia de integracion entre el propio sistema. Por otra parte, existe el dominio del
transporte publico concesionado en gran parte del ya mencionado estado, una dominacién que
impide a los usuarios recurrir a una diferente alternativa de transporte y se ven atados a la
prestacion de un mal servicio, con malas unidades de transporte y operadores que, en su gran
mayoria, carecen de los conocimientos minimos para brindar un servicio de calidad (Téllez,
2019).

Las politicas publicas en materia de transporte dentro de la Ciudad de México hasta hace
algunos afios se habian enfocado al desarrollo de vialidades para la circulacion de vehiculos
particulares, uno de los casos més evidentes de ello es la construccién de segundos niveles
en vialidades importantes, como lo es periférico (Gaceta oficial, 2002). Esta accién fomento el
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uso de vehiculos particulares para todos aquellos con la capacidad adquisitiva de un vehiculo
(generando segregacion entre quienes poseen un vehiculo y quienes no), y trayendo
consecuencias como el incremento de la contaminacion del aire en la ciudad, generaciéon de
ruido, generacion de accidentes y una saturacién excesiva de la infraestructura vial (Boletin
UNAM, 2014), ocasionando un incremento en los tiempos de viaje y repercutiendo
directamente en la calidad de vida de los ciudadanos. Es por esto que se requiere una mejora
en las politicas publicas en materia de transporte, al final el beneficio es tanto para los usuarios
del transporte publico y para los politicos que hicieron posible la implementacién de nuevos
sistemas.

Las diferentes configuraciones de sistemas BRT, de acuerdo a la guia BRT, son las que se
definen en la Tabla 2.1.

Tabla 2.1 Caracteristicas recomendadas de sistemas BRT acorde a la demanda
Usuarios de
transporte
publico por hora
por sentido

Tipo de BRT recomendado

Es suficiente implementar una flotilla de autobuses sin alguna
Menos de 2,000 modificacién fisica considerable a la infraestructura vial, aunque es
recomendable la creacion de carriles exclusivos en tiempo parcial.
Creacién de carriles exclusivos centrales segregados enfocados a
los servicios directos para reducir la necesidad de transferencias.
Se recomienda la creacion de carriles exclusivos centrales
segregados que sean utilizados por servicios troncales que
8,000 a 15,000  requieren transferencias, pero se benefician de un abordaje rapido y

velocidades de operacién altas. Es importante brindar priorizacién al

transporte publico en intersecciones.

Es ideal implementar carriles exclusivos centrales segregados, con

sobrepaso en estaciones; posible implementacion de servicio exprés
15,000 a 45,000 vy servicio que tenga paradas en todas las estaciones. Uso de

separacion a desnivel en algunas intersecciones y priorizar el

sistema mediante sefializacion en otras zonas.

Es posible disefiar un sistema BRT que pueda servir hasta 50,000
Més de 45,000 pasajeros por hora por sentido. Sin embargo, es recomendable

considerar un sistema con mayor capacidad, como lo es el metro.

Fuente: BRT Guide (2010), pp 143

2,000 a 8,000

La decisién sobre la configuracion de BRT requiere del conocimiento de la demanda de
potenciales usuarios, la tabla anterior ofrece un panorama sobre algunas caracteristicas que
deben considerarse acorde a la demanda por hora por sentido que se haya identificado.
Ademas, como ya se habia mencionado, estas caracteristicas pueden considerarse en una
modelacion mas completa de un futuro sistema y asi analizar con un mejor enfoque la
informacién recabada.

2.3.1 Seleccion de Corredores

La eleccién de corredores para un sistema BRT, tiene un gran impacto, ademas de en los
segmentos poblacionales que haran uso de este, en el desarrollo de la urbe. (BRT, guide
ppl69). Casos como el BRT de Curitiba, tuvieron esto en cuenta desde el principio, pues su
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plan de desarrollo urbano se basa en la red de transporte publico con el fin de facilitar la
movilidad de los ciudadanos.

La importancia de la eleccién de los corredores para los sistemas BRT la establecen algunas
condiciones que deben ser cumplidas para garantizar el éxito de dicho transporte, de acuerdo
al manual BRT, las condiciones que se deben cumplir para la seleccién de un corredor son:

Maximizar el nUmero de beneficiarios del sistema BRT.

Minimizar los impactos negativos sobre el trafico general.

Minimizar los costos operacionales.

Minimizar los costos de implementacion.

Minimizar los impactos sobre el medio ambiente.

Minimizar los obstaculos politicos para la implementacion.

Maximizar los beneficios sociales, especialmente para los grupos de bajos recursos.

Noo,krwdE

Es importante que el desarrollo de corredores no siempre debe estar Con base en las
vialidades de alta velocidad de una ciudad, ya que estas son transitadas por todo tipo de
vehiculos, incluyendo vehiculos de carga, lo cual puede ocasionar obstrucciones y
entorpecimiento en la distribucién urbana de mercancias, afectando el desarrollo econémico
de las ciudades y las estrategias de planificacion y logistica de las empresas transportistas.
De acuerdo al manual BRT, las rutas troncales de BRT deben estar localizadas en arterias
principales de las ciudades porque:

e Las densidades de poblacion generalmente son mayores cerca de las arterias
principales.

e Las arterias principales tienden a servir los viajes de distancias medianas y grandes
intramunicipales, consideradas ideales para los sistemas BRT.

e En paises en desarrollo, solo las arterias principales forman conexiones claras y l6gicas
con otras arteras principales para formar una red integrada.

e Las arterias principales tienden a tener una concentracion de rutas de bus existentes o
de transporte informal.

e Las arterias también tienden a tener una concentracion de destinos principales como
areas de negocios y compras.

Con la implementacion de corredores sobre las vialidades principales se pueden minimizar
algunos impactos y oposiciones para con el sistema, tales como la generacion de ruidos o del
incremento de transito, pues alrededor de estas zonas esto es algo tipico y a lo que los
habitantes ya estan acostumbrados por lo que no generaran una oposicién contra la
implementacion de un nuevo BRT, ademas, esto puede significar un beneficio para los mismos
habitantes, ya que el acceso cercano al transporte publico les garantizara realizar viajes mas
facilmente y encarecera el uso de suelo, vendiendo sus propiedades a un precio alto en caso
de que quieran mudarse a una zona mas tranquila.

En el caso de las vias secundarias los beneficios son un transito vehicular menos denso
(pudiendo ofrecer un servicio mas rapido), pudiendo implementar mas facilmente los carriles
segregados para el BRT. Ademas, en zonas de importancia historica (donde dificilmente
acceden los vehiculos de carga pesados) pueden implementarse este tipo de sistemas de
transporte publico, transportando tanto a turistas como a usuarios habituales sin generar un
gran impacto o tener dificultades debido a los espacios estrechos entre las calles (BRT Guide,
2010 pp. 171).
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Un problema con las vialidades secundarias consiste en que estas se consideran como vias
para rutas de transportes alimentadores (vehiculos de menor capacidad que conviven con el
transito mixto). Sin embargo, estas se encargan de conectar gran parte de las zonas
residenciales de las ciudades por lo que se les debe prestar una mayor atencion y no descartar
del todo para el establecimiento de corredores BRT.

Una consideracion que no debe ignorarse es el impacto social que genera un nuevo corredor
de BRT, sobre todo en zonas de recursos limitados, pues esto ofrece mayores oportunidades
a los habitantes para desplazarse hacia sus empleos, lugares de estudio y hogares. Ademas,
fomenta a que las empresas inviertan en estas zonas incrementando la oferta laboral. Por
parte del gobierno, comenzaran a tomar mas en cuenta la zona proporcionando mas servicios
(0o mejorando los actuales) y mejorando la imagen urbana, teniendo esto ultimo como
consecuencia la disminucién del crimen en la zona.

En cuanto a la ubicacion de las estaciones y de los carriles, existen diferentes posibilidades,
la decision dependera de las condiciones de la zona y del disefio elaborado con el propésito
de satisfacer las necesidades identificadas.

La practica mas comun en el disefio de sistemas BRT es establecer las estaciones del corredor
al centro de las vialidades, pues esto tiene significativas ventajas como, la eliminacion del giro
a la derecha, impidiendo que las unidades del transporte publico interfieran con el transito
mixto y mejorando la operatividad, otra de las ventajas es que solamente se puede construir
una estacion que ofrezca el servicio a ambas direcciones del sistema, minimizando los costos.
Sin embargo, en algunos casos el establecer las estaciones de esta manera es complicado
debido al poco espacio disponible o simplemente porque la configuracion vial no lo permite,
en este tipo de situaciones deben considerarse las estaciones a los costados de la vialidad.

Las estaciones en los costados de las vialidades son una practica comdn entre los
planificadores de los sistemas BRT, pues es una manera efectiva de utilizar el espacio
disponible cuando no se tiene la posibilidad de implementar una infraestructura en el centro
de la via; sin embargo, el problema mas importante en estos casos es delimitar un carril
exclusivo, ya que este ocasiona conflictos al transito en general, pues las vueltas a la derecha
en las intersecciones impide a las unidades de transporte publico el tener un flujo continuo y
sin interrupciones, mientras que el impedimento del uso de infraestructura que se genera a
otros transportes como el taxi provoca conflictos y desaprobacion por parte de los operadores
de los mismos, pues el riesgo de accidente se incrementa tanto para ellos como para los
usuarios. Esto es algo que se debe tener en consideracion durante la planificacion y asi poder
pensar una solucién antes de que se implemente el sistema.

Es importante conocer que tanto se quiere que se involucren los operadores de otros modos
de transporte existentes. Para esto, se requiere definir si el sistema BRT sera abierto o cerrado,
es decir que tan permisible serd para los operadores ajenos al BRT que utilicen la
infraestructura de este, mas precisamente el carril confinado.

Permitir que vehiculos ajenos a sistema principal tiene implicaciones importantes, pues cuando
un sistema permite a vehiculos presidenciales, o de servicios de emergencias utilizar su
infraestructura (sistemas abiertos), dichos vehiculos pueden llegar mucho mas rapido a sus
destinos que si lo hicieran sobre las vialidades no segregadas. Sin embargo, el abuso de este
“privilegio” puede tener consecuencias severas para las unidades de BRT ya que una de sus
principales ventajas se veria afectada e inclusive reducida considerablemente, lo cual los
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usuarios al percibirlo optarian por buscar mejores alternativas de transporte, pues los tiempos
de viaje y la operacién tendrian una decadencia importante.

Los sistemas que no permiten que cualquier otro vehiculo ingrese a su infraestructura se
consideran como “cerrados”, estos sistemas BRT son uno de los mas implementados pues
mantienen la ventaja de contar con infraestructura propia que beneficia las velocidades de
operacién y por ende los tiempos de viaje de los usuarios. Esta modalidad permite que una
futura integracién sea mas sencilla y amigable con los usuarios. Teniendo una definicion de
qué tipo de sistema se desea se puede proseguir a definir el tipo de servicio que se pretende,
entre los mas comunes son los servicios tronco alimentados, los servicios directos y la
combinacion de ambos.

Los servicios tronco alimentados hacen uso de vehiculos de baja capacidad para llegar a las
zonas mas lejanas del centro de la ciudad, la periferia, 0 zonas con vialidades complicadas.
Estos vehiculos se encargan de alimentar a los corredores troncales a partir de transbordos
en los que los usuarios pasan a los corredores principales.

Los servicios directos son disefiados para que pueden transportar a un usuario desde un area
residencial directo a los corredores principales. Esto beneficia en tiempo al usuario pues evita
descender constantemente de una unidad y poder esperar en una estacion para abordar otra.

La combinacion de ambos servicios brinda la posibilidad de una red integrada, tal como la
existente en la ciudad de Curitiba, en donde unidades de baja capacidad son las encargadas
de recorrer las zonas de los barrios de dicha ciudad y trasladar a los usuarios hacia una ruta
troncal para que puedan llegar a su destino. Pocas ciudades son las que han logrado una
integracién adecuada ya que generalmente existe una desarticulacion como consecuencia de
diferentes intereses entre los operadores de transporte, tal como en la Ciudad de México (PIM,
2013).

2.3.2 Control del Sistema

Una correcta sincronizacion de los semaforos en las intersecciones es de gran importancia
para los sistemas BRT, pues de lo contrario el servicio de este se vera severamente afectado,
perdiendo tiempo y minimizando las velocidades de operacion. Los puntos principales que
deben atenderse en el disefio de los sistemas BRT, de acuerdo a la Guia de planificacion BRT
son:

e Minimizar las demoras para sistemas BRT
¢ Mejorar el acceso seguro y conveniente de los peatones a las estaciones del sistema
e Minimizar las demoras para el trafico mixto

Para que estos puntos sean cumplidos de manera satisfactoria, es necesario que el sistema
tenga un nimero significativo de usuarios, pues esto ayuda a que las autoridades prioricen en
la operacion del mismo en lugar de los vehiculos particulares.

Un sistema BRT suele disefiarse sobre vialidades con problemas de congestion, pues estas
se identifican como a tractores y generadores de viajes importantes, siendo el BRT una
solucion factible para minimizar dicho problema. Sin embargo, cuando una mala
implementacion, contrario a mejorar la situaciéon de movilidad la empeora, la desaprobacion
ciudadana es negativa, repercutiendo en la imagen politica de aquellos que tuvieron la
iniciativa para implementar dicho transporte.
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La reconfiguracion semaférica no es la Unica manera de beneficiar a los sistemas BRT,
también deben realizarse ciertas restricciones al transito mixto, tal como la prohibicién de los
movimientos de giro. Permitir giros en las unidades BRT involucra el surgimiento de una
demora adicional, pues con esto la interaccion en las intersecciones se complica, ademas de
gue las unidades de transporte deben obligarse a abandonar el carril exclusivo. Cuando se
presenta esto es recomendable analizar nuevamente las rutas establecidas y modificarlas con
el propdsito de minimizar esta problematica.

Aungue la modificacién de las rutas ayuda a disminuir los movimientos de giro en las unidades
de los sistemas BRT, algunas de estas maniobras seran obligatorias. Este tipo de maniobras
hace que los transbordos entre plataformas sean mas sencillos. Es por lo anterior que los
movimientos de giro no deben despreciarse completamente durante el disefio de una
estructura amplia de rutas de BRT.

Mientras un sistema BRT se amplia, la red de este se volvera mas compleja y cada vez tendra
mas enlaces entre sus diferentes rutas. Los beneficios de permitir los movimientos de giro son
muy convenientes para los usuarios, ya que la conectividad es mas sencilla y el cambio entre
diferentes rutas se le facilitara. Sin embargo, el costo para el propio sistema puede ser
negativo, pues la operacién del mismo en aquellas rutas que permiten este tipo de movimiento
se vuelve cada vez mas compleja requiriendo de un mayor nimero de semaforos en las
intersecciones.

Una solucion a este problema, que aln se encuentra en desarrollo, consiste en transformar
una interseccion de cuatro fases en una glorieta sefializada de dos fases. En donde el carril
exclusivo del BRT finaliza aproximadamente 50 metros antes de la interseccién y en este pinto
las unidades ingresan al trafico mixto.

Las intersecciones con glorietas generan incertidumbre en el sistema vial del BRT. Si los
vehiculos deben cruzar varios carriles de trafico mixto y la glorieta cuenta con una alta
congestion, las unidades del BRT pueden tener dificultadas para su avance. La carencia de
predicciones en la congestion de las glorietas generalmente produce estragos para los
encargados del control del sistema, pues su objetivo es mantener un servicio frecuente y una
distancia aceptable entre los vehiculos del transporte publico (BRT Guide. Pp 348).

Algunas soluciones para las dificultades para los sistemas BRT que se presentan en las
glorietas, de acuerdo a la guia BRT son:

e Operacion de trafico mixto

e Operacion de trafico mixto con areas de espera sefializadas
e Carril exclusivo al interior de la glorieta

¢ Via de autobus exclusiva a través del medio de la glorieta

e Separacion a desnivel

2.3.3 Diseiio fisico
Es importante que un sistema BRT cuente con un buen disefio no solamente operativo,
también fisico, ya que Con base en esto las personas pueden optar por usar 0 no el servicio
de transporte. Mas alla de que el sistema tenga un aspecto fisico atractivo, este debe cumplir
con un rol que cumpla con la funcion de brindar un buen servicio, la carencia de
implementacion de la accesibilidad en estaciones o la falta de una separacion fisica del carril
destinado para los vehiculos del servicio, otorgan puntos negativos a este, pues las personas
con alguna limitaciéon en su movilidad desisten del uso del sistema, ya que se les dificulta el
acceder al mismo; mientras que la falta de una separacion fisica del carril exclusivo incita a los
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conductores de otros vehiculos a no respetar a éste entorpeciendo la operacion de todo el
sistema.

Ningun sistema BRT llegar& a ser igual que otro existente, si, existen ciertos factores técnicos
que deben ser cubiertos, pero, como ya se ha comentado con anterioridad, las caracteristicas
de cada ciudad son completamente diferentes, asi mismo la poblacion que las conforma tendra
variaciones acordes al espacio que abarca la misma. Aquellos encargados e involucrados en
la planeacion de un sistema BRT deben tener esto en cuenta y no seguir ciegamente las
caracteristicas de los sistemas que se hayan estudiado, el criterio y la adaptacion son
fundamentales para que el futuro BRT funcione correctamente y cumpla su objetivo de manera
satisfactoria.

Los elementos de mayor importancia en la etapa del disefo fisico para cualquier BRT son:

Las estaciones (incluyendo terminales y puntos de conexién): las estaciones son los puntos
en los gque los usuarios acceden al sistema y esperan para poder realizar su viaje. En estos
existe una interaccion usuario — sistema en la que el usuario conoce aspectos generales, tales
como las rutas del sistema (mediante un mapa), los tipos de servicio que se brindan (como los
itinerarios presentados en pantallas interactivas), y la zona en la que se encuentra cada
estacion (mediante un mapa de zona) son algunos de los medios informativos que orientan a
los usuarios para que este pueda trazar su ruta. Un complemento fundamental en los mapas
de la red son las conexiones que esta tiene con otros sistemas de transporte, y si son, o0 no,
parte del mismo sistema (en algunos sistemas integrados se puede cambiar de modo de
transporte sin un costo adicional).

Ademas de los servicios al usuario, las estaciones deben contar con un espacio que logre
acoger a un numero de usuarios acorde a los datos que se hayan obtenido en el estudio de
oferta — demanda. Si bien, no se considera el punto mas alto para definir la capacidad de la
estacion (esto puede generar una sobreestimacion), si en necesario estimar un promedio de
posibles usuarios en las horas de maxima demanda. Con esto Ultimo, las medidas de la futura
estacion son mas factibles y viables econémicamente.

Existen estaciones en Metrobus que no cuentan con disefios ostentosos ni mucho menos de
gran tamafio debido a la carencia del espacio disponible y a la dificultad para la modificacién
urbana (pues la ruta recorre puntos histéricos importantes que no se prestan para una gran
modificacion en la estructura). Debido a la falta de infraestructura que permita a los usuarios
un acceso con un pago previo a las unidades, se contemplé que los vehiculos contaran con
un lector electrénico al interior. Si bien esto suele retrasar el acceso al vehiculo, es una medida
que no debe descartarse pues las condiciones y carencias fisicas de las estaciones asi lo
requieren.
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Imagen 2.1 Estacion Hidalgo MB, L4 MB
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Fuente: La silla rota, 2021

Como se aprecia en la imagen 2.1, en la estacién Hidalgo, existen elementos informativos
basicos, como el nombre de la estacion, la linea y el mapa de la misma, ademas de un rotulado
en el cristal que informa a las personas que se trata de una estacion del sistema Metrobus.
Aunqgue existen otras, estaciones similares que cuentan con menos elementos, alun pueden
ser identificadas por los usuarios.
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Imagen 2.2 Estacion Archivo General de la Nacion, L4 MB

Fuente: La silla rota, 2021

Cabe sefialar que en algunas de estas estaciones no existe la presencia de maquinas
dispensadoras de tarjetas electrénicas (las cuales son necesarias para acceder a este
sistema), en las cuales, ademas de la adquisicion de nuevas tarjetas, también se pueden llevar
a cabo recargas de las mismas para acceder al sistema Metrobus.

Los carriles utilizados por los vehiculos que brindaran el servicio de transporte; estos deben
estar correctamente definidos y sefialados en la infraestructura vial con el apoyo de
sefialamiento vertical y horizontal principalmente. Esto indicara a los otros usuarios que existe
una restriccion en la circulacion sobre ese espacio, ademas de generar respeto hacia el mismo.

Una vez que se hayan decidido los corredores de un nuevo sistema BRT, se debe recurrir a
las autoridades correspondientes para realizar los trdmites necesarios para que se actualice
el reglamento de transito en turno. Asi mismo, deben ser acordadas las multas y castigos
correspondientes en caso de que se presente alguna infraccion por parte de los usuarios
ajenos al transporte publico al cual se le designo un derecho de circulacion exclusivo.

Al igual que con las estaciones, los carriles exclusivos podran contar, o no, con algunos
aspectos fisicos que los distingan en la infraestructura vial. Para que los carriles exclusivos
cumplan eficazmente con su propésito, estos deben de contar con una separacion fisica, ya
gue esto limita a los otros usuarios de la vialidad a que accedan facilmente a este espacio
exclusivo y utilicen la ventaja de segregacion para su propio beneficio. Sin embargo, ya sea
por cuestiones de presupuesto, seguridad vial o debido a las caracteristicas fisicas de la
vialidad, la implementacion de elementos fisicos puede ser descartada.

La ausencia de una segregacion fisica de los carriles destinados para un sistema de transporte
publico, mas concretamente un sistema BRT, puede desembocar una serie de problemas que
afecten directamente a la operacion de este. Pues al no contar con elementos que restrinjan
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el paso de los otros vehiculos la correcta operacion se basa en un voto de confianza en que
los demas usuarios respetaran el seflalamiento vial que indique el derecho de uso exclusivo
para el transporte publico. De no respetarse dicho sefialamiento, la invasion de otros vehiculos
en el carril confinado en la operacion y accidentes sera inminente.

Definir una separacion fisica para los carriles también puede resultar una ventaja viable para
un sistema BRT, pues en caso de que se presenten fallas mecanicas en una unidad en algun
punto de un corredor, el resto de operadores puede evadir a la unidad dafiada y continuar con
el servicio habitual. Aunque existen secciones de sistemas en las que se define mas de un
carril exclusivo para poder realizar lo antes mencionado, esto implica un mayor costo tanto de
recursos como de espacio, afectando asi en mayor medida al resto del transito.

Imagen 2.3 Estacion con doble carril, Transmilenio
; PVREE e b d

Fuente: Teltronic, 2021

En la ciudad de Bogota han destinado una parte importante de la infraestructura vial para
beneficial la operacion del sistema Transmilenio, priorizando la movilidad de los usuarios del
transporte publico, en la imagen 2.3 se puede apreciar como una barrera fisica segrega y
brinda exclusividad a dos carriles de las unidades de Transmilenio, ademas de poder realizar
maniobras de evasion, en caso de que se presente algun siniestro, también es posible ejecutar
mas eficientemente el servicio expreso a lo largo de una ruta.

A grandes rasgos, se le debe prestar una mayor atencion a las estaciones y a los carriles
designados para la operacion del sistema BRT, por lo ya antes mencionado. Si bien, no son
los Unicos elementos que conforman al sistema, si son pieza fundamental para una correcta
operacion y eficiencia en el servicio.

Ademas de ser los aspectos con los que el usuario tiene contacto e identifica el sistema,
también son los que en gran medida tienen la atencién de los habitantes de las ciudades (ya
sean usuarios o no), pues son ellos quienes viven los cambios de su entorno e identifican los
beneficios y problemas que representan para su rutina diaria.

2.3.4 Integracion

La integracion de un sistema BRT no se compone Unicamente de la conexién con otros modos
de transporte, es necesario que una misma red tenga una integracion entre sus propios
corredores (BRT Guide, 2010). Un punto importante que en muchos espacios se omite debido
a circunstancias como el espacio y disefio de las estaciones; es claro que para un usuario el
tener que salir de la unidad, posteriormente del sistema, para luego tener que llevar a cabo
una caminata que puede, o no, ser dificil, le hace cuestionarse el tener que seguir usando ese
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sistema de transporte; la tarea se dificulta mucho mas para las personas que cuentan con una
movilidad limitada, pues requieren de aparatos de apoyo, o incluso de la ayuda de otros
usuarios para ascender y descender de las unidades.

La dificultad en la movilidad es importante cuando se piensa en un sistema integrado, pero
también lo es la cuestion econdmica. Si un usuario debe salir del sistema, caminar y pagar de
nuevo la tarifa para poder realizar un trasbordo del propio sistema, el usuario claramente
buscara una mejor alternativa, mas aun aquellos cuyos ingresos son bajos.

La importancia de la integracién de un propio sistema con todas sus rutas y corredores radica
en que un usuario no deba abandonar las instalaciones (estaciones) para realizar un
transbordo del mismo sistema. Este es un problema existente en el Mexibus del Estado de
México, asi como en algunas lineas del Metrobus. Usuarios nuevos, o turistas, que no estén
familiarizados con el sistema pueden desorientarse con facilidad, dicha desorientacion los
puede llevar a utilizar una linea con una direccién diferente a la deseada, tener que bajar de
la unidad, caminar para cambiar de direccion (en algunos casos solamente se debe cruzar la
calle) y volver a pagar una tarifa, acciones gue en el mejor de los casos solamente provocaria
un ligero disgusto, mientras que en el peor de los escenarios el usuario abandonaria el
sistema.

La conectividad dentro del mismo sistema es fundamental, no obstante, también otro punto de
gran importancia dentro del disefio de sistemas BRT es la conectividad y colaboracién con
otros medios de transporte. Esta es una practica que no se desarrollado ampliamente en
grandes ciudades, como la Ciudad de México la cual en los Ultimos afios ha comenzado en
poner en practica este modelo para la movilidad de los usuarios (aunque inicialmente dicha
integracién consta de una forma de pago en determinados sistemas de transporte).

Aungue en ciudades pequefias la falta de esta integracién con otros medios de transporte
estaria bien justificada, en grandes ciudades no lo est4, pues a lo largo de su desarrollo se
han implementado diferentes modos de transporte para mejorar la movilidad dentro de la
misma. En un caso ideal, una ciudad debe desarrollarse entorno a su transporte (tal como
sucedié en Curitiba), para asi tener una mejor conectividad y una movilidad &gil y bien
planificada. Sin embargo, la unificacién del transporte resulta ser una tarea complicada, pues
la mayoria de ciudades en desarrollo no cuenta con una economia lo suficientemente fuerte
para poder solventar una inversion grande en su transporte.

Una vez que ya se han consolidado algunos sistemas de transporte en una ciudad importante,
gue previamente no haya considerado la integracién, deben tomarse medidas para unificar las
distintas redes en beneficio de los ciudadanos y usuarios. El establecer nuevos Centros de
Transferencia Modal con la capacidad para diferentes tipos de vehiculos de los sistemas de
transporte es una alternativa importante, asi como el establecer un Gnico modo de pago (tal
como lo esta haciendo la Ciudad de México con la tarjeta de movilidad integrada), acciones
como esta Ultima permite agilizar el ingreso de las personas a los diferentes modos de
transporte compatibles con este dispositivo y modo de pago, sin mencionar que es mas
comodo, sencillo y, de cierta manera, higiénico.

Estos son los dos puntos mas importantes en un sistema de transporte integrado, lo mas
bésico, si no se manejan de forma adecuada los posibles usuarios simplemente optaran por
otras alternativas que les permitan satisfacer sus viajes adecuadamente.

Un sistema integrado suele tener una tarifa relativamente alta, tal como se puede observar en
la comparativa de los sistemas mexicanos contra la RIT de Curitiba; sin embargo, en esta un
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usuario, incluso fuera de la ciudad, puede moverse por toda la red sin necesidad de pagar una
nueva tarifa o abandonar el sistema para cambiar de modo de transporte. Una ventaja que
claramente posiciona a un sistema de transporte como uno de los mejores tanto por sus
habitantes, como a nivel internacional, la integracion claramente proporcionara una mejor
movilidad y satisfaccion de la oferta y demanda que pueda llegar a presentarse en un futuro
para la red.

Imagen 2. 4 Tarjeta de movilidad integrada CDMX

CONOCE LA NUEVA TARJETA DE MOVILIDAD INTEGRADA

COSTO

$15.00

RECARGA MiINIMA

$6.00

RECARGA MAXIMA

$120.00

A4

m

MOVILIDAD INTEGRADA COMX - UNA CIUDAD, UN SISTEMA

Fuente: Metrobus, 2021

En la imagen 2.4 puede observarse la tarjeta de movilidad integrada que se ha implementado
en la Ciudad de México, muestra la iconografia correspondiente para cada modo de transporte
con la que es compatible, si bien la tarifa no es la misma para cada uno de estos modos, los
cobros se realizan de manera efectiva y sin errores. Asi mismo, la imagen presenta el costo
del plastico y la recarga minima para poder acceder a los sistemas de transporte, aunque
algunos de estos tengan un costo menor, tal como la Red de Transporte de Pasajeros y los
Transportes eléctricos.

2.3.5 Evaluacién e Implementacion

Un sistema BRT es implementado cuando el transporte en una ciudad es precario, cuando no
cuenta con una regulacién oficial y los operadores crean sus propias reglas. La mala
organizacion del gobierno en materia de transporte genera aspectos adversos en la economia
de las personas, de las empresas, y por ende en el desarrollo de las ciudades, ya que el
transporte es considerado como el eje central de una ciudad, es metaféricamente el sistema
nervioso de una urbe.

Para mejorar la movilidad en una zona geografica determinada que ya cuenta con otro tipo de
sistemas, pero estos estan fragmentados, los BRT son una alternativa que puede ayudar a la
integracion de una red de transporte que optimice los viajes, reduciendo el tiempo de los viajes
y mejorando la calidad de vida de las personas. Para que esto sea posible debe existir una
organizacién operativa previa, 0 en proceso de concretarse, pues de no ser asi la
implementacion de un nuevo sistema solamente sera otra opcién para los ciudadanos (como
el Mexibus en el Estado de México).
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De acuerdo al manual BRT, se deben identificar los siguientes aspectos para considerar la
implementacién de un sistema BRT. Dependiendo de los resultados la propuesta puede ganar
popularidad politica y con ello implementarse.

e Identificacion de corredores de mayor transito.

e Resumen de informacion de demanda previa y estudios de transporte masivo
anteriores.

e Estimados aproximados de beneficios potenciales de un nuevo sistema de
transporte publico (impactos en el trafico, economia, medio ambiente, equidad social,
y desarrollo urbano).

e Misiones y visitas técnicas a sistemas existentes en otras ciudades

e Produccién de videos de simulacién o modelos para mostrar cdmo se veria un
nuevo sistema en el contexto local

A grandes rasgos los puntos a los que se les debe prestar un mayor énfasis en la planeacién
y operacioén de los sistemas BRT son:

o Definicion de la red: Con la informacion obtenida con identificacion de los
corredores con mayor transito es posible disefar la red del sistema BRT. En gran parte
de estas vialidades es donde se concentran las actividades mas importantes como el
comercio, cultura, trabajo y educacion y por ello es que existen altos indices de
concentracién de viajes y son ideales para establecer un nuevo sistema BRT.
Un porcentaje importante de los sistemas BRT en el mundo fungen como lineas
troncales que circulan sobre vialidades importantes, o céntricas, y son alimentadas por
otros tipos de transporte publico con una menor capacidad y que procede de la periferia
de las ciudades, generalmente se utilizan microbuses, o furgonetas para este servicio.
Es por esto que se debe considerar la creacion de infraestructura adecuada para que
los usuarios puedan realizar un transbordo rapido y seguro.
Integrar el sistema BRT con otros modos de transporte preexistentes es lo ideal, pues
esto reduce los tiempos de viaje y el cambio de modo. Sin embargo, establecer
acuerdos entre los prestatarios del servicio de transporte publico concesionado
“alimentador” suele ser muy complicado ya que perciben al BRT como una amenaza
potencial contra sus intereses econdémicos y personales.
o Eleccion de la via: Una de las caracteristicas representativas de los sistemas
BRT es su carril con exclusividad, pues este le permite alcanzar una velocidad superior
en comparacion con el transito habitual y restringe la convivencia con otros vehiculos,
al contrario, el transporte concesionado. Sin embargo, la eleccién de la ubicacion de
este carril esta sujeta a las caracteristicas fisicas de la vialidad en la cual se pretende
establecer el sistema.
La opcion ideal para la circulacién del BRT es el centro de las vialidades (pues esto
reduce el impacto a vueltas a la derecha), sustituyendo camellones, o cualquier otra
infraestructura existente por carriles, no todas las vialidades elegidas para la red del
sistema cuentan con las condiciones ideales, o bien se consideran de gran relevancia
historica para ser sustituidas o modificadas. La eleccion debe realizarse Con base en
ell flujo de circulacion proporcionado a los vehiculos y la disposicion que le permita al
sistema la conectividad con futuras lineas.
o Definicion de terminales y de estaciones: Las terminales deben contar con
caracteristicas fisicas que les permitan realizar las maniobras necesarias para brindar
un servicio fluido en la linea en la que se opere, sin generar adversidad en el flujo
vehicular, asi como evitar adversidades en la estructura urbana. Las terminales deben
servir como puntos de conexidon con sectores importantes de la ciudad o con otros
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modos de transporte que ayuden a los usuarios a llegar a sus destinos. En las mejores
implementaciones de BRT las terminales estan disefiadas para que los usuarios
cambien de modo sin tener que abandonar el sistema, son sistemas integrados en los
que con un solo pago los usuarios pueden recorrer grandes distancias en periodos
temporales cortos.
Las estaciones dependen de las condiciones geograficas, pues pueden ser grandes
instalaciones con capacidad de albergar a mas de un vehiculo al mismo tiempo, o
simplemente pueden ser paraderos en los que los vehiculos hacen parada como si se
tratase de cualquier otro sistema de camiones. Sin embargo, una caracteristica
fundamental que deben cumplir las estaciones es la separacion, pues estas no deben
tener una separacion maxima de 500 metros.
La altura de las estaciones y terminales debe ser acorde a las caracteristicas de los
vehiculos, pues esto facilita el acceso a los usuarios habituales y aquellos que cuentan
con alguna restriccion en su movilidad, mejorando los tiempos de permanencia en
terminales y de viaje.
o Tipo de vehiculo y tamafio de la flota: El tipo del vehiculo se define acorde a
los estudios de la demanda y la oferta que se desea proporcionar, las condiciones
fisicas de la via y las estaciones. La oferta se encuentra ligada al nivel de servicio que
se desea proporcionar, asi pues, la eleccion del vehiculo no debe realizarse Con base
en la estética y comodidad (factores con cierta importancia, pero no determinantes).
Asi mismo, debe realizarse una evaluacion de las caracteristicas del motor y los
beneficios ecoldgicos de los mismos.
El tamafio de la flota depende de la demanda, las caracteristicas de la linea, y el
presupuesto disponible. Es recomendable que se cuente con unidades de reserva en
caso de que se requiera implementar un tipo de servicio especial, 0 como apoyo en
una emergencia para el sistema. Contar con menos unidades de lo que los usuarios
demandan provoca que el sistema se sobresature en las horas de maxima demanda,
generando inconformidad y molestias a los mismos.
o Centro de control: Todos los sistemas con una eficiencia ejemplar estan
respaldados por un centro de control que monitorea todas las acciones en tiempo real
y ejecuta la mejor estrategia para agilizar los procesos. En los sistemas BRT se
encargan de monitorear la ubicacién de los vehiculos a través de Sistemas de
Posicionamiento Global (GPS), con lo cual se toman decisiones sobre la operacion,
poner en marcha mas unidades en horas pico, minimizar la velocidad para que la
frecuencia de las unidades no se altere, son algunas de las medidas que se pueden
tomar mediante el centro de control.
La informacién sobre la posicion de las unidades es de gran ayuda y puede ser
empleada para alimentar los paneles informativos en las diferentes estaciones del
sistema, asi como en los medios de informacién para el usuario (aplicaciones para
teléfonos, redes sociales, mensajes, etc.), aumentando la confiabilidad del mismo para
con el sistema.
o Sistema de cobro: El sistema de cobro en BRT debe realizarse antes de
acceder al sistema con el fin de agilizar la movilidad de los usuarios y evitar retrasos
como los generados en aquellos transportes en los que el pago se realiza directamente
con el operador o mediante alcancias. En los ultimos afios se ha optado por la
instalacion de torniquetes en la entrada de las estaciones que cuentan con lectores
electronicos, pues mediante una tarjeta recargable de prepago que puede ser adquirida
por el usuario en taquillas, o directamente con maquinas automaticas en las que se
pueden realizar recargas de manera automética. El implementar este tipo de sistemas
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inteligentes ayuda a agilizar diversos procesos, pues a diferencia de los boletos o
tickets, las tarjetas recargables pueden tener multiples usos ya que un usuario puede
realizar una recarga para acceder toda la semana sin tener que perder tiempo cada
vez que necesita trasladarse.

A lo largo del capitulo se plantearon algunas definiciones que sirven de apoyo para
comprender los elementos de un verdadero sistema de transporte. En el enfoque de
los sistemas BRT se plantearon algunas de las variables mas relevantes para poder
implementar este tipo de sistemas como solucién a los problemas de movilidad, a pesar
de que se omitieron algunos elementos, la sintesis realizada se constituye de los
analisis mas fundamentales que se deben realizar para plantear la idea de
implementacion de un sistema BRT en alguna urbe.
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Capitulo 3. Estado del Arte del MB

En el presente capitulo se realizara un analisis comparativo de diferentes sistemas BRT tanto
nacional como internacionalmente. Para el analisis nacional se han elegido el sistema Optibus
de la Ciudad de Ledn, Guanajuato. Este sistema se ha consolidado como un buen ejemplo de
este tipo de sistemas y una correcta implementacién. El segundo sistema elegido para
contrastar fue el sistema Mexibus, el cual brinda su servicio en diferentes municipios del
Estado de México. Al contrario que el primero, Mexibis no ha tenido una correcta
implementacién ahi la importancia para comparar ambos sistemas.

En cuanto a los casos internacionales, se optd por elegir dos sistemas que se consideran
ejemplares a nivel internacional. Estos son la Red Integrada de Transporte de la Ciudad de
Curitiba, Brasil. Considerada como uno de los primeros sistemas de trasporte BRT y pionera
en materia de integridad. Asi como Transmilenio de la ciudad de Bogota, Colombia. Este Ultimo
sistema es uno de los mas grandes e importantes en Latinoamérica, pues ha ideado nuevas
estrategias para establecer sistemas BRT en las ciudades en crecimiento.

3.1 Casos Nacionales e Internacionales de BRT

3.1.1 Justificaciéon de los Sistemas Seleccionados

Para implementar un sistema BRT no hace falta un gran presupuesto o un periodo temporal
extenso, lo que si es necesario es conocer a detalle la zona en la que se desea establecer
este servicio, analizar los viajes, el medio de transporte, las condiciones socioeconémicas, las
caracteristicas socioculturales y las rutas utilizadas por la poblacién (usuarios potenciales) da
paso a la estimacion de una demanda que a su vez es fundamental para proponer una oferta
adecuada.

En México existen diversas ciudades que han implementado los sistemas BRT para mejorar
la movilidad de sus habitantes, si bien es una buena alternativa econémica en comparacion
con otras, el éxito de los BRT depende de una correcta planeaciéon e integracién con otros
modos de transporte (como todos los sistemas). Es por ello que en esta comparativa se opto
por elegir dos sistemas BRT en México que ejemplifican una buena planeacién y una en la
gue se omitieron algunos elementos importantes. Mientras que, a nivel internacional, ambas
elecciones a analizar son un referente mundialmente reconocido, estos sistemas BRT han
sido, y siguen siendo, estudiados por las ciudades que buscan implementar sistemas BRT
para sus habitantes.

3.1.2 Comparativa de BRT Nacionales e Internacionales

Los sistemas de México seleccionados son Optibus, de la Ciudad de Le6on y Mexibus, del
Estado de México. Para el andlisis de los sistemas BRT nacionales, el Optibas se ha
posicionado como un ejemplo de buena planeacion y operacién de los sistemas BRT en una
ciudad. Comenzando operaciones el 27 de septiembre del 2003, Optibus fue el primer sistema
integrado del pais cuya principal caracteristica fue contar con carriles exclusivos para el
transporte publico (El Poder del consumidor, 2017). Con el paso de los afios, el Optibus ha ido
incorporando mejoras enfocadas a optimizar el servicio de transporte en la ciudad de Ledn.
Basado en la Red Integrada de Transporte de Curitiba, Brasil, el Optibus busca satisfacer la
mayor parte de los viajes que a diario se generan en la entidad, con el apoyo de sus servicios
alimentadores y troncales la movilidad es considerada como una de las mejores. Por todo lo
anterior es que se consider6 analizar este sistema BRT en México para poder ampararlo con
una de las propuestas mas recientes.

El sistema Optibus atiende el 85 % de los viajes en la Ciudad de Ledn, algo que se debe a la
correcta planeacién de operacién. Este sistema cuenta con dos tipos de servicio, el expreso y
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el regular (véase imagen 3.1). Con el primero busca atender aquellos viajes puntuales en los
que ya se han identificado las estaciones con mayor demanda en horas pico, mientras que el

segundo permite a los usuarios descender en la estacion que les sea mas conveniente para
su viaje.

Imagen 3. 1 Mapa de rutas troncales de Optibus
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De acuerdo al estudio de accesibilidad realizado por el poder del consumidor (2016), el Optibus
se posiciona como el noveno lugar en este aspecto, por debajo de 5 lineas del Metrobus de la
Ciudad de México, Ecovia de monterrey y Vivebus de Chihuahua, pues carece de elementos
tales como placas en alto relieve para las personas con debilidad visual y seméforos
peatonales audibles, dificultando el acceso para personas que padezcan alguna limitacion en
su movilidad. Pero a pesar de estas carencias, la integracion de su red y el facil acceso con
otros modos de transporte mediante terminales especificas, lo han convertido en un ejemplo
de como se deberian implementar los sistemas BRT en México y Latinoamérica.

El area de cobertura de este sistema BRT (Imagen 3.2) es de aproximadamente 58.2
kilometros cuadrados que recorren sus 5 diferentes lineas y atraviesan la ciudad de Leén. En
el siguiente mapa se puede apreciar una aproximacion del area de cobertura, dicha area fue
trazada Con base en las terminales mas lejanas del Optibus, cabe sefialar que no se cuenta

con un documento oficial que avale lo anterior; sin embargo, no se utilizé informacion sin
corroborar.
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Imagen 3. 2 Area de cobertura de Optibus
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Fuente: Elaboracion propia Con base en las terminales del sistema Optibus

Si bien el Optibus desde el principio se pensd para ofrecer un servicio integrado para todos
sus usuarios, esto no parece replicarse en el segundo sistema BRT de México a analizar. El
Mexibus comenzd sus operaciones el 2 de octubre del 2010, este sistema fue pensado para
sustituir el transporte concesionado de las rutas mas congestionadas de los municipios de
Tecamac y Ecatepec, al contrario que el Optibus, el Mexibis no comenz6 ni se planedé como
un sistema de transporte integrado, una clara desventaja ante las tendencias del transporte
publico. Ademas de lo anterior, las rutas del Mexibls no cuentan con una conexion entre sus
propias lineas, es una opcién de transporte dispersa. Existe una “conexion” entre la linea 1y
la linea 2 de este servicio, esta se da en la terminal Las Américas de la linea 2 y la estacion 1°
de Mayo de la linea 1 (Ledngob, 2021); sin embargo, un usuario que deba realizar este
transbordo debera salir de la linea de la cual procede y caminar para acceder a la que desea
utilizar, siempre y cuando pague un nuevo pasaje.
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Imagen 3. 3 Mapa linea 1 de Mexibus
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Ubicacion

1

2 Av. Carlos Hank Gonzdlez, Esq. Quinto Sol.

3 Josefa Ortiz A del Mazoy

4 Industrial Av. Carlos Hank Gonzalez, Fsq. Industrias Fcatepec.

5 UNITEC ] y Europ,

6 ATores Av. Carlos Hank Gonzalez, Entre Calle 4 y Calle Escorpion.

7 Zodiaco nalez,

8  Adolfo Lopez M.  Av. Carlos Hank Gonzdlez, Entre Adolfo Lopez M. y Jilotepec.
9 Vocacional 3. Av.Ca

10 V. de Fcatepec Calle Cedro, Esq. Francisco Marquez.

11 Las Américas Av. Central, Frente a la Plaza las Américas.

12 1"deMayo Av. Central, Esq. 1° de Mayo.

13 Hospital Av. Central, Frente al Hospital General Las Américas Ecatepec.
14 Aquiles Serdn A Central, Esq. Francisco Villa.

15 de AY Calle

16 palomas Av. Central, Esq, Martin Garcia.

17

18 Central de Abastos Av. Central, Frente a fa Central de Abastos.

19 Insurgentes Cart. México ~ Pachuca, Entre Insurgentes y Av. Veracruz.
20 LasTorres Carr. México — Pachuca, Esq. Av. Mexiquense.

22 Cuauhtémoc Sur Carr. México — Pachuca, Esq. Corregidora.

23 Cuauhtémoc Norte Carr. México - Pachuca, Entre Av. La Fortaleza y Cto. Cuauhtémoc.
24 Esmeralda Carr. México - Pachuca, Esq. Av. Zacatecas.

25  Ojode Agua Calle Lizaro Cardenas, Esq. Frontera .
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Imagen 3. 4 Mapa linea 2 Mexibus
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Imagen 3. 5 Mapa linea 3 Mexibus
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Lejos de ser una solucion a la movilidad de los mexiquenses el sistema MexibUs es otra opcion
mas, pues las lineas de transporte concesionado (que en un principio se esperaban sustituir)
no han desistido y continlan con su operacién, siguen circulando paralelamente al servicio de
este sistema BRT. Al ser un poco mas econémicas que el Mexibus, las personas prefieren
optar por estas, lo que ha provocado que desde el afio 2012 se registre una fuga de usuarios
del 12 % anual.

A pesar de todos los problemas que se reportan en la operacion, administracion,
infraestructura y vehiculos (de los cuales algunos concluyeron su vida util en 2020), el gobierno
del Estado de México sigue impulsando el crecimiento de este sistema sin enfocarse primero
en mejorar el servicio de las lineas ya existentes.

En la Ciudad de Le6n la planeacién y la integracion del actual sistema de transporte ha llevado
mas de 15 afios, e incluso asi pueden encontrarse algunas dificultades. Por otra parte, en el
Estado de México la implementacién y crecimiento del Mexibus se ha realizado con relativa
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rapidez, teniendo consecuencias severas que afectan directamente a los usuarios quienes,
debido a la ineficiencia del servicio, han abandonado a este sistema.

En el Estado de México el sistema BRT lleva poco mas de 10 afios operando, periodo en el
que han surgido problemas que se han acrecentado con el paso del tiempo y que han sido
una de las principales causas de abandono por parte de los usuarios. Aun asi, en el presente
afio (2021) se planea que entre en operacion la cuarta linea de este sistema, una linea de un
sistema que nadie espera con ansias.

Para la comparativa de los sistemas BRT internacionales, se optdé por elegir casos
Latinoamericanos, pues las diferencias con sistemas de paises mas desarrollados serian
mucho mayores. Sin embargo, eso no significa que los sistemas elegidos sean menos
importantes en el mundo de los BRT, todo lo contrario, son sistemas que se han posicionado
como referentes internacionales y dignos de un estudio profundo y completo.

El primer sistema latino es Transmilenio de la ciudad de Bogota, Colombia. Aunque su creacion
y operacién es relativamente reciente, este sistema se ha convertido en uno de los mas
estudiados pues se ha desarrollado rapidamente en poco tiempo, siendo una parte importante
para la movilidad de los colombianos. Este sistema, es frecuentemente citado en textos
relativos a los sistemas BRT, tal como la Guia BRT del Instituto de Politicas para el Transporte
y el Desarrollo (ITDP).

Imagen 3. 6 Mapa sistema BRT Transmilenio
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Transmilenio es un sistema de transporte integrado que ha modificado completamente la
movilidad en Bogotd, pues en afios anteriores esta actividad se realizaba en gran parte con
transporte concesionado; sin embargo, con el paso del tiempo el crecimiento de la ciudad y la
poblacion exigia una mejor alternativa de transporte y los sistemas BRT fueron la mejor
respuesta a esto (Transmilenio, 2021). Con el paso de los afios Transmilenio se ha adaptado
a los cambios que la ciudad requiere, pues al contar con un modelo de integracion las personas
pueden recorrer la ciudad mediante este sistema. La eleccion para el andlisis se basa en el
éxito que este BRT ha tenido, asi como su adaptabilidad e integracion.

El sistema BRT Transmilenio de Bogoté es un referente a nivel internacional debido a que en
poco tiempo ha logrado posicionarse como una opcién indispensable para los ciudadanos en
cuanto a movilidad se refiere. Al igual que el sistema de Curitiba, Transmilenio ha optado por
una integracion en la movilidad, sin embargo, aunque si se comparten terminales para la
transferencia moda, al contrario que en Curitiba, se debe pagar una nueva tarifa, situacion que
no es la mas adecuada si en verdad se busca una integracién completa.

El &rea de cobertura de este sistema es de aproximadamente 198 kilbmetros cuadrados, pues
esta presente en gran parte de la ciudad de Bogota con sus diferentes lineas y tipos de
servicios que ofrece.
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Imagen 3. 7 Area de cobertura Transmilenio
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Fuente: Elaboracion propia con base en las terminales del sistema Transmilenio

El segundo sistema BRT considerado para su comparativa es la Red Integrada de Transporte
de Curitiba. Este sistema es un precursor y referencia que debe ser analizada a conciencia
cuando se planee implementar una red de transporte optima que contribuya con la mejora de
movilidad, disminucion de emisiones contaminantes y mejorar la calidad de vida de los
usuarios. La RIT, es la mas antigua de los sistemas seleccionados para comparar. Esta
completa red de transporte comenzé su operacion en el afio 1977 siempre con el objetivo de
brindar un servicio en beneficio de la poblacion de Curitiba, el propio disefio de la Ciudad de
Curitiba se basé alrededor de la RIT, lo que la convierte en una de las mejores redes de
transporte a nivel mundial y punto de referencia de los sistemas BRT, por ello es un caso de
estudio, y comparacion, de suma importancia.
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Imagen 3. 8 Area de cobertura RIT
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Fuente: Elaboracion propia con base en las terminales de la RIT

Es la RIT de Curitiba la que cuenta con una mayor cobertura, pues mas alla de cubrir gran

parte de la ciudad, esta también se extiende a la Zona Periférica para transportar a las
personas de zonas en desarrollo hacia la zona central, y viceversa. La cobertura de esta red
integrada es de aproximadamente 550 kildmetros cuadrados, la cual recorre con sus diferentes
lineas y modos de transporte, a continuacion, se muestra el mapa oficial, disponible en la

pagina de la RIT, de este sistema integrado.
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Imagen 3. 9 Mapa de la Red Integrada de Transporte de Curitiba
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Tanto Bogot4, Colombia, como Curitiba, Brasil, se han vuelto un referente de los sistemas BRT
en Latinoamérica, pues aguellas ciudades que no cuentan con una demanda tan grande para
implementar sistemas de transporte masivo y costoso, como el metro, analizan al BRT como
una alternativa viable. A parte de los bajos costos, que pueden ser hasta 20 veces menor gque
los del metro, los sistemas BRT tienen la capacidad de implementarse en lapsos de tiempo
mucho mas cortos, lo cual beneficia también a las politicas de los mandatarios en turno,
popularizandose en los paises en desarrollo.

El caso de Curitiba es un ejemplo de buena planeacion urbana e integracion del transporte
publico pues, ademas de esta ser muy amplia, con tan solo pagar un viaje las personas pueden
cambiar entre los medios de transporte de la Red Integrada de Transporte y desplazarse por
toda la ciudad. Dicha eficiencia e integracion se le atribuye principalmente a que el crecimiento
de la ciudad se baso en el sistema de transporte y no viceversa, como sucede en gran parte
de las ciudades.

A continuacion, se muestran las tablas comparativas de estos sistemas, la informacion de las
mismas es una recopilacion de sus paginas web oficiales.

Tabla 3.1 Capacidad de vehiculos

Tipo de vehiculo Capacidad

Biarticulado 250/230

Articulado 170/140
Padron 110
Hibrido 79
Comun 85
Micro especial 70
Micro 40
Doble piso 65

Fuente: elaboracion propia con base en los datos de los sitios web de los sistemas BRT

Tabla 3.2 Comparativa de extension, tarifa y poblacion atendida

Poblacién  Inicio Extension Tarifa, en Equivalente
Ciudad . del BRT moneda pesos de
(millones) BRT . 7
(km) nacional México
Bogota, 70 2000 84 $2,500.0Q pesos $13.70
Colombia colombianos
Curitiba, 1.8 1977 81 $4.5 reales $16.42
Brasil brasilefos
Optibus 1.7 2003 54.5 $11.00 $11.00
Mexibus 6 2010 57.3 $9.00 $9.00

Fuente: elaboracion propia con base en los datos de los sitios web de los sistemas BRT
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Tabla 3.3 Tipos de servicios ofertados

Ciudad

Bogota

Curitiba

Ledn

Estado
de
México

Servicios
Servicio expreso: estan disefiados para viajes entre zonas de origen-
destino pre-identificadas. La ruta y estaciones son designadas por
Transmilenio.

Servicios Super — Expresos: satisfacen pares origen-destino con mayor
demanda, este servicio tiene menos paradas que el servicio expreso.

Servicio Ruta FAcil: el servicio esta programado para tener paradas en
todas las estaciones, la frecuencia es mucho mayor que los servicios
expresos.

Servicios alimentadores: son rutas de puntos identificados que acercan a
los usuarios al sistema principal de Transmilenio.

Expreso Ligeir&o: circulan por carriles exclusivos y tienen paradas
especificas para reducir el tiempo de viaje.

Expreso: operan en carriles exclusivos con paradas Unicamente en
terminales y estaciones del metro.

Expreso: Conectan puntos terminales que van al centro de la ciudad,
circulando por carriles exclusivos y realizando paradas Unicamente en
estaciones del metro y terminales.

Linea directa: realizan paradas cada 3 km, y en estaciones del metro. Son
complemento a las lineas interbarrios y expresa.

Interbarrios: operan en los barrios y terminales sin pasar por el centro de la
ciudad.

Alimentador: conectan las terminales de conexién con los diferentes
barrios de la ciudad.

Troncal: conectan las terminales de conexién con el centro de la ciudad,
operan en carriles compartidos.

Convencional: operan con vehiculos tipo minibus, brinda servicio en puntos
de atraccion de Curitiba.

Circular: operan con microbuses y conectan los barrios con el centro de la
ciudad, no cuentan con integracion.

Linea de turismo: comienzan su viaje en el centro de la ciudad y ofrecen
un recorrido por los principales parques y puntos turisticos.

Servicio expreso: omite ciertas estaciones para poder recorrer mas rapido
las diferentes rutas del sistema.

Servicio regular: realiza parada en todas las estaciones del sistema para
acercar a los usuarios a sus respectivos destinos.

Servicio expreso: Unicamente hace parada en 6 estaciones, acortando el
tiempo de viaje.
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Servicio regular: realiza parada en todas las estaciones del sistema, ideal
para las personas que no han usado previamente el sistema.

Tabla 3.4 Comparativa general de sistemas BRT

Ciudad

Bogota

Curitiba

Lebn

Infraestructura

206 lineas

9 Portales (Terminales
de transferencia)

143 estaciones regulares

7 516 puntos de parada
(sistema integrado)

251 lineas
21 terminales
329 estaciones de tubo

6,500 puntos de parada
(sistema integrado)

5 lineas

Linea 1: Delta — San
Jerénimo

Linea 2: San Jerénimo —
Delta

Linea 3: San Juan
Bosco — San Jerénimo

Linea 4: San Juan
Bosco — Deportiva

Linea 5: San Juan
Bosco — Santa Rita

Flota vehicular

2,047 vehiculos
operando

Articulados: 1293
Biarticulados: 493
Padrones duales:
261

1,229 vehiculos

operando.

372 vehiculos de
reserva.

Articulados: 236
Biarticulados: 141
Padrén: 182
Hibrido: 30

Comunes: 486

Micro especial: 134

Micro 8

Doble piso: 12

181 vehiculos
operando

Fuente: elaboracion propia con base en los datos de los sitios web de los sistemas BRT

Sistema
de cobro

Tarjeta
prepago

Tarjeta

prepagoy
boleto

Tarjeta de

prepago

Pasajeros

3,860,061
por dia

574,000,000
al afio
aproximada-
mente

1,365,615
por dia.

394,552,847
al ano, de
acuerdo a
los datos del
2019.

850,000 por
dia
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10 terminales

103 estaciones regulares
3 lineas

Linea 1: Ojo de Agua —
Ciudad Azteca

Linea 2: Las Américas —
Estado de ' La Quebrada 177 vehiculos Tarjeta de
México operando. prepago
Linea 3: Pantitlan —
Chimalhuacan

334,000 por
dia

7 terminales

89 estaciones
Fuente: elaboracion propia con base en los datos de los sitios web de los sistemas BRT

De la tabla 3.4 se puede concluir que, aunque las tarifas de los sistemas son similares siendo
la del Mexibus la més barata, existe una gran diferencia referente al servicio. Siendo la RIT de
Curitiba la més antigua, también es la que cuenta con una mejor planeacion, esto se observa
en el amplio listado de servicios que cuenta, asi como la cobertura de la misma, la cual alcanza
la zona metropolitana.

Un punto de suma importancia en la RIT, es que con solamente pagar una tarifa puede
moverse a través de toda la red sin restricciones, a menos que salga de la misma, esto permite
al usuario trazar la mejor ruta para su viaje, ya sea dia a dia o para recorrer algunos de los
puntos atractores en la ciudad.

Uno de los problemas detectados en el Mexibus es precisamente la falta de conexion con sus
propias lineas, algo que dificulta la movilidad de los usuarios que buscan trasladarse a
diferentes puntos en el Estado de México. Mexibus es el Unico sistema que presenta este
problema.
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3.2 Revision de Literatura
Los estudios del sistema Metrobus en la Ciudad de México se han realizado desde la
implementacién del mismo tanto por estudiantes, como por asociaciones civiles, el propio
gobierno y demas. En estos estudios se abarcan temas importantes respecto al sistema de
transporte, en la tabla 3.5.

Tabla 3.5 Investigaciones consultadas

Pregunta

JEl MB es
suficiente
para
solucionar
los
problemas y
demanda de
los

ciudadanos
en materia
de
transporte?
¢SHacia
donde se
han

enfocado las
politicas de
transporte
en la ultima
década en la
Ciudad de
México?

Escenario/Método

La metodologia
propuesta consistio en
definir al sistema MB, es
decir los antecedentes
de sistemas BRT, sus
beneficios y las
caracteristicas técnicas
del mismo.
Posteriormente se
elabor6 y aplic6 una
encuesta de satisfaccion
a los usuarios en donde

se destacaba la
confortabilidad en las
unidades, la seguridad

en los vehiculos vy
estaciones, y por ultimo
la operacion del sistema.
El sistema BRT como
politica de transporte en
la Ciudad de México, en
este trabajo se abordan
los cambios que han
tenido la Ciudad de
México, asi como la
ZMVM, en la demografia,
economia y desarrollo
con un contexto
histérico. La importancia

y participaciéon del
transporte para la
ciudad, junto a dos

problematicas relevantes
para la investigacion, las
cuales son la
contaminaciéon 'y la
ineficiencia operativa del
transporte publico.

Resultados/Conclusion

En cuanto a los
resultados de la encuesta
que se aplicé se destaca
el tiempo de viaje el cual
de acuerdo a la
perspectiva de los
usuarios disminuyo en los
viajes mayores a una
hora. Por el contrario, los
aspectos negativos, y que
hasta la actualidad siguen
estando presentes, es la
carencia de autobuses y
la baja capacidad de los
mismos.

Se concluye que el
sistema BRT es una
politica publica eficiente,
integral y con potencial
para mejorar la movilidad
en la Ciudad de México,
una politica que se ha
adaptado de otras
grandes urbes que han
tenido éxito con este tipo
de transporte

Tema
Metrobls como
sistema de
transporte eficaz

para los
ciudadanos.
Metrobls  una
politica de
transporte
publica  como
repuesta al
problema de

movilidad en la
ciudad.

54



Pregunta
JEl MB es
suficiente
para
solucionar
los
problemas y
demanda de
los
ciudadanos
en materia
de
transporte?

JES
necesario
contar con
un sistema
integrado de
transporte?

Coémo
afecta la
implementa
cion del MB
en el
entorno
urbano y a
los
habitantes
de la
ciudad?

¢ Cuales

son los
reguisitos

técnicos vy
operativos

para poder
implementar
un sistema
MB?

Escenario/Método
Metrobus como una
alternativa al transporte
publico concesionado,
en esta investigacion se
propone que un sistema
BRT puede ser Ila
solucién a los problemas
de movilidad que son
consecuencia de una
certificacion de bienes y
servicios. Para hacerlo
posible se plantea una
opcion integrada entre la
Ciudad de México y la
ZMVM.

Estudio sobre la
planeacion y gerencia de
los sistemas de

transporte en el Distrito
Federal, comienza con la
importancia del
transporte publico en el
desarrollo de la ciudad
(antiguo Distrito Federal)

y la adopciébn de
estrategias de movilidad
que han sido

implementadas por el

gobierno con el paso de
los afos, ademas
menciona las

problematicas como: el
congestionamiento  de
las vialidades, el gasto
de las familias en
transporte 'y el uso
intensivo del vehiculo
particular.

Resultados/Conclusién

Se concluye que el MB
es una manera
eficiente de minimizar
los tiempos de viaje
gue se traducen en
ganancias para los
usuarios, pues pueden
invertir el  tiempo
ganado en  otras
actividades que les
ayude a mejorar su
calidad de Vida. Asi
mismo se plantea la
posibilidad de que este
sistema se expanda e
integre para ofrecer
una buena movilidad a
los ciudadanos,
minimizando los gases
de efecto invernadero
en la ciudad vy
mejorando la calidad
del aire.

En esta investigacion
se realiza un repaso de
diferentes  teméticas
como el crecimiento de
la demografia de la
ciudad. Se concluye

con la  operacién
gerencial de las
diferentes lineas del

MB, mencionando a
todos los involucrados
y caracteristicas
técnicas de los
diferentes  vehiculos
utilizados, asi como el
tipo de servicio vy
especificaciones  de
los recorridos que
realiza cada una de
estas lineas.

Tema
El MB
alternativa viabl

una
e al

transporte publico

concesionado.

Requisitos para
implementacion
un sistema BRT.

la
de
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Pregunta Escenario/Método Resultados/Conclusién Tema
(El alcance Andlisis de la auditoria De acuerdo a los Eficiencia del MB de
del MB del desempefio del resultados, el MB es un |a Ciudad de México
satisface las sistema MB, comienza sistema de transporte
necesidades con la explicacion de que los ciudadanos

de
usuarios?

los

lo que es una
auditoria, como surge,
el propdésito, la
importancia, y los
puntos generales que
se deben de cubrir
acorde a su propdésito.
Seguido de esto la
investigacion se
enfoca a la estructura
de un ente auditor,

califican como una buena
alternativa en cuestiones
estéticas, pero la
operacion del mismo no
es la mejor, pues los
mismos ciudadanos
califican al MB por debajo
de otros medios de
transporte

Las conclusiones finales
detallan que el sistema

como debe estar no cumple
conformado y los completamente con sus
requisitos que deben objetivos, pues su

cumplirse. Se realiza

desempefio no es el mas

un repaso general Optimo por lo que gran
sobre las normas parte de la poblacién opta
generales de por otras alternativas
fiscalizacién publica y como el vehiculo

las normas sobre los
derechos y
comportamiento  de

particular, lo que significa
que el MB tampoco logra
cumplir con su objetivo de

los auditores. disminuir el transito y
contaminacibn en la
ciudad.

A continuacién, se presenta a mayor detalle el contenido de los documentos consultados y
presentados en la tabla 3.5.

El andlisis del sistema MB durante sus primeras etapas, tuvo por objetivo el demostrar que el
MB es una buena alternativa a los problemas de movilidad que se presentan en la ciudad (afio
2007), ya que esta ha decaido por el incremento exponencial del transporte privado, lo cual a
su vez incrementa las emisiones contaminantes y disminuye la calidad de vida de las personas.
Asi mismo se relaciona la centralizaciéon y concentracion de fuentes de educacion y empleo
con el aumento de la demanda de transporte en la ciudad.

En esta investigacion se evalud la calidad del MB, para asi poder invertir en futuros proyectos
que ayuden a incrementar la red (lo que sucedid) y conectar la ciudad. Junto a esto, también
se encuesto a la poblacién para conocer el grado de satisfaccion que tenian con el sistema
MB.

La metodologia propuesta consistié en definir al sistema MB, es decir los antecedentes de
sistemas BRT, sus beneficios y las caracteristicas técnicas del mismo. Posteriormente se
elabor6é y aplico una encuesta de satisfaccion a los usuarios en donde se destacaba la
confortabilidad en las unidades, la seguridad en los vehiculos y estaciones, y por ultimo la
operacion del sistema.
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Brinda un repaso sobre el crecimiento de la ciudad, asi como el crecimiento demografico, los
puntos criticos con un mayor incremento en la poblacién tanto en la ciudad como en la periferia
de la misma. Se hace mencion del estado de la red vial (hasta el afio 2007), cudles son las
vialidades méas importantes y los medios de transporte mas utilizados por la poblacién. Un
punto esencial de la investigacion es la comparativa de la Avenida Insurgentes antes y
después de MB.

En relacién al MB, se realiza un repaso de las caracteristicas técnicas de los sistemas BRT,
asi como los requisitos para una correcta operacion de estos. Posteriormente se mencionan
algunos de los casos mas exitosos de este tipo de sistemas en el mundo, ademas del, siempre
referente, Optibls de Ledn, Guanajuato.

En cuanto a los resultados de la encuesta que se aplicd se destaca el tiempo de viaje el cual
de acuerdo a la perspectiva de los usuarios disminuyo en los viajes mayores a una hora. Por
el contrario, los aspectos negativos, y que hasta la actualidad siguen estando presentes,
percibidos es la carencia de autobuses y la baja capacidad de los mismos.

De la conclusién de este trabajo se destaca el cambio de paradigma que la sociedad debe
tener referente al automovil y el uso de transporte publico, lo cual ayudaria a los gobiernos a
invertir mas en el transporte publico para mejorar la conectividad y calidad de vida de los
habitantes de la ciudad y periferia de la misma. Se establece que una buena alternativa, barata,
ecoldgica y de vanguardia es el MB, siempre y cuando su implementacién sea conforme a las
necesidades de la sociedad.

El sistema BRT como politica de transporte en la Ciudad de México, en este trabajo se abordan
los cambios que han tenido la Ciudad de México, asi como la ZMVM, en la demografia,
economia y desarrollo con un contexto histérico. La importancia y participacion del transporte
para la ciudad, junto a dos problematicas relevantes para la investigacion, las cuales son la
contaminacioén y la ineficiencia operativa del transporte publico. Se hace alusién a como un
sistema de transporte inadecuado, inseguro y poco eficiente ha obligado a los usuarios, que
tienen la capacidad, optar por un vehiculo particular, incrementando asi las emisiones
contaminantes y la congestion en las vialidades.

Brinda un contexto sobre los casos de BRT que han tenido éxito internacionalmente, asi como
en México. Se propone al MB con un sistema integrado para la solucién de los problemas de
movilidad en la urbe del pais. El autor realiza un listado de los beneficios que este tipo de
sistemas brindan y algunas de las caracteristicas técnicas del mismo.

MB como una respuesta que surge a partir de la demanda de un sistema de transporte mas
eficiente y limpio. La funcionalidad de este sistema en la ciudad hasta el 2009, junto a los
beneficios que ha tenido para los ciudadanos, el gobierno, el medio ambiente y el sistema de
transporte publico concesionado involucrado.

Se concluye que el sistema BRT es una politica publica eficiente, integral y con potencial para
mejorar la movilidad en la Ciudad de México, una politica que se ha adaptado de otras grandes
urbes que han tenido éxito con este tipo de transporte.

Metroblds como una alternativa al transporte publico concesionado, en esta investigacion se
propone que un sistema BRT puede ser la solucién a los problemas de movilidad que son
consecuencia de una certificacion de bienes y servicios. Para hacerlo posible se plantea una
opcion integrada entre la Ciudad de México y la ZMVM.
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El trabajo de investigacion se centra en la importancia de las zonas urbanas y el aporte que
estas tienen en el desarrollo de socioecondémico, las caracteristicas, problematicas,
crecimiento, junto con el rol del transporte publico en las mismas, los tipos de transporte
publico, su impacto econémico y su importancia en el sector privado.

En su segundo capitulo se enfoca al crecimiento de la Zona Metropolitana del Valle de México
mediante un contexto histérico que relata los cambios que se han producido con el paso de
los afios y como ha crecido la mancha urbana. Se puntualiza el crecimiento demografico de la
ZMVM vy las caracteristicas econémicas de la poblacién actual (afio 2010).

En cuanto al impacto econdmico del transporte publico de la ZMVM, se hace un primer repaso
histérico de los sistemas de transporte que se han implementado en la Ciudad de México, sus
caracteristicas operativas y técnicas, junto al desarrollo que cada uno de estos ha tenido con
el paso de los afnos.

Se realiza un analisis del numero de viajes que se realizan en la ZMVM y el modo de los
mismos, dicho andlisis se realiza Con base en la Encuesta Origen Destino del afio 2007, cabe
mencionar que, en este afio, 2010, el MB era un sistema relativamente reciente y su
participacion en la movilidad era de apenas el 1% de los viajes totales, cifra que, en efecto, se
ha incrementado, pero que aln no es competencia para otros medios de transporte.

El autor establece un circulo vicioso en donde se aprecia con facilidad los problemas del
transporte en la urbe, alta contaminacion, congestionamiento vial, mayor inversion en red vial
destinada a la circulacibn de vehiculos particulares, deterioro en la imagen urbana y
centralizacion de las actividades son algunos de los factores mas importantes a los que se les
debe prestar especial atencion si lo que se desea es una ciudad conectada mediante una red
de transporte eficiente e integrada.

En el tercer capitulo de esta investigacion se realiza una comparacion de los sistemas BRT
con otros medios de transporte, recalcando los beneficios del primero y anteponiendo siempre
su mejor cualidad, el costo. Seguido de esto se enlistan los paises en los que el sistema BRT
se ha implementado. Las caracteristicas técnicas y operativas de la infraestructura es el tema
siguiente junto a la tecnologia de los vehiculos usados en estos sistemas.

En el capito final se establece una investigacion histérica de la implementacion del MB en la
ciudad, los paises en los que se baso el proyecto, los agentes involucrados; atribuyéndole el
éxito que tuvo en la Ciudad de México a la tecnologia de vanguardia que poseen las unidades
y a su adaptabilidad, haciendo referencia a la disminucién de los tiempos de traslado de los
usuarios en comparacién con las unidades del transporte concesionado.

Se concluye que el MB es una manera eficiente de minimizar los tiempos de viaje que se
traducen en ganancias para los usuarios, pues pueden invertir el tiempo ganado en otras
actividades que les ayude a mejorar su calidad de Vida. Asi mismo se plantea la posibilidad
de que este sistema se expanda e integre para ofrecer una buena movilidad a los ciudadanos,
minimizando los gases de efecto invernadero en la ciudad y mejorando la calidad del aire.

Estudio sobre la planeacion y gerencia de los sistemas de transporte en el Distrito Federal,
comienza con la importancia del transporte publico en el desarrollo de la ciudad (antiguo
Distrito Federal) y la adopcion de estrategias de movilidad que han sido implementadas por el
gobierno con el paso de los afios, ademas menciona las problematicas como: el
congestionamiento de las vialidades, el gasto de las familias en transporte y el uso intensivo
del vehiculo particular.
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En primer lugar, se desarrolla un contexto historico sobre la gerencia y sus conceptos basico,
como se conforma y los involucrados en esta. Seguido de las reformas que rigen a esta y las
obligaciones que debe cumplir con la sociedad.

Su segundo capitulo esta enfocado a la explosion demografica de la Ciudad de México, el
territorio que abarca la ZMVM, la importancia de esta y la migracién de los ciudadanos que ha
ayudado al crecimiento de la mancha urbana y expansiéon de la ZMVM. Se realiza un repaso
histérico de los sistemas de transporte que han prestado su servicié en la ciudad y las
problematicas que estos han presentado.

Durante el tercer capitulo se realiza una comparacién de MB con otros dos sistemas BRT en
el mundo, los cuales corresponden a Brasil y Colombia. Se realiza un andlisis de su historia 'y
operacion con el paso de los afios, asi como los cambios que han tenido. Seguido de esto se
elabora un andlisis del transporte actual (2011) en la ciudad, las vialidades importantes, los
centros de transferencia modal (CETRAM) y en especifico el surgimiento del sistema MB como
consecuencia de politicas publicas enfocadas a la solucion de problemas de movilidad y
ambientales.

Por dltimo, se concluye con la operacion gerencial de las diferentes lineas del MB,
mencionando a todos los involucrados y caracteristicas técnicas de los diferentes vehiculos
utilizados, asi como el tipo de servicio y especificaciones de los recorridos que realiza cada
una de estas lineas.

Andlisis de la auditoria del desempefio del sistema MB, comienza con la explicacién de lo que
es una auditoria, como surge, el propésito, la importancia, y los puntos generales que se deben
de cubrir acorde a su proposito. Seguido de esto la investigacion se enfoca a la estructura de
un ente auditor, como debe estar conformado y los requisitos que deben cumplirse. Se realiza
un repaso general sobre las normas generales de fiscalizacion publica y las normas sobre los
derechos y comportamiento de los auditores.

Es hasta el tercer capitulo de esta investigacion que se aborda el tema de la auditoria de al
MB, comenzando con un repaso sobre la creacion de este sistema. El objetivo de la auditoria
fue comprobar si el MB habia cumplido con los objetivos plantados para su creacion.

De acuerdo a los resultados, el MB es un sistema de transporte que los ciudadanos califican
como una buena alternativa en cuestiones estéticas, pero la operacion del mismo no es la
mejor, pues los mismos ciudadanos califican al MB por debajo de otros medios de transporte.
El investigador reitera que existe una incongruencia en los resultados en las encuestas que
elabora el propio MB para conocer la opinién de los usuarios y aquellos que se obtienen
mediante otras instituciones, para lo cual recomienda que quienes realicen auditorias y
encuestas de desempefio sean organizaciones completamente ajenas a este sistema. Las
conclusiones finales detallan que el sistema no cumple completamente con sus objetivos, pues
su desempefio no es el mas o6ptimo por lo que gran parte de la poblacién opta por otras
alternativas como el vehiculo particular, lo que significa que el MB tampoco logra cumplir con
su objetivo de disminuir el transito y contaminacion en la ciudad.

Gran parte de las investigaciones que se han realizado en torno al sistema MB se enfocan en
las problematicas que este buscaba solucionar, el crecimiento demograéfico, la demanda de un
sistema de transporte integral, y disminucién de las emisiones contaminantes. Dichos
problemas siguen presentes en la Ciudad de México, el transporte se encuentra fragmentado
y la mancha urbana se extiende cada vez mas alla de una periferia que ya es muy distante,
sin mencionar la aplicacion de programas como el hoy no circula, el cual se implementa para
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subsanar momentaneamente los altos niveles de contaminacion y mala calidad de aire para
los habitantes de la ciudad.

Las politicas publicas que se han establecido no van més alld de seguir extendiendo la red de
Metrobus, se habla de un sistema integrado, pero dicha integracion solamente es con el
transporte dentro de la ciudad sin tomar en cuenta los viajes que llegan desde la Zona
Metropolitana del Valle de México.

Los estudios realizados durante los primeros afios del MB arrojaban resultados positivos, el
porcentaje de utilizacion del sistema se incrementaba anualmente, los vehiculos particulares
eran cada vez menos y se realizaba la recuperacion de ciertos espacios publicos. Algo que ha
cambiado drasticamente en la actualidad y con poco mas de 15 afios de operacion del MB,
unidades a las que no se les brinda mantenimientos, constantes accidentes, sobre saturacion
en horas pico tanto en vehiculos como en las estaciones, son algunos de los problemas que
los propios usuarios recalcan.

El cambio de microbuses y camiones a MB fue drastico y por ello es que en un principio la
poblacion brindo todo su apoyo a este proyecto, pero con el paso de los afios el sistema
comienza a presentar los mismos problemas que las antiguas alternativas. Esto obliga a los
usuarios, que tienen la oportunidad, a cambiar de modo de transporte y regresar a los
vehiculos particulares, trayendo de vuelta los problemas que se pretendian solucionar.

Actualmente no se ha analizado el MB desde un punto comparativo de su conectividad con
otros sistemas. Si bien existen estudios sobre la accesibilidad al mismo, estos son Con base
en las caracteristicas técnicas de la infraestructura, asi como de los propios vehiculos. Sin
embargo, la accesibilidad no solamente se limita a estos temas, es de gran importancia
conocer la accesibilidad desde un enfoque de la transferencia modal, pues muchos de los
usuarios de transporte publico utilizan més de un modo durante su viaje diario, y no basan su
eleccion en el mas seguro, barato o confiable, lo hacen de acuerdo a la cercania y conectividad
que tiene con su segundo modo de transporte.

La relevancia de este estudio se encuentra en como el MB se conecta actualmente con otros
modos de transporte y la importancia que esto tiene en la movilidad de los usuarios. Para que
con ello se puedan tomar decisiones mas acertadas en la planeacion de este sistema y su
funcionamiento sea el mas eficiente.

En este capitulo se analizaron mas profundamente los elementos que constituyen a un sistema
BRT, asi como las algunas variantes de los mismos con las comparativas de los casos
nacionales e internacionales. De igual manera, se realizd un analisis sobre algunas de las
investigaciones que se han realizado en torno al sistema Metrobls por parte de otros
académicos, esto con el fin de contextualizar el enfoque que se le ha dado al transporte publico
en la ciudad. Con esta informacion se pretende brindar una mejor guia al lector para que este
tenga una mayor comprensién de los posteriores capitulos que se abordaran.
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Capitulo 4. Analisis de la Cobertura del
MB en |la Ciudad de México



Capitulo 4. Andlisis de la Cobertura del MB en la Ciudad de México

En este capitulo se realiza el analisis del sistema BRT de la Ciudad de México a partir de las
cifras oficiales y disponibles en diferentes fuentes gubernamentales, tales como el INEGI,
Metro de la Ciudad y el propio organismo estudiado, Metrobus. Cabe sefialar que dicha
informacién fue tratada y filtrada con base en los objetivos establecidos en esta investigacion.
La comparativa de los datos oficiales se realiz6 numérica y graficamente para hacer mas
sencilla la comprensién para el lector.

El transporte es una actividad fundamental para el ser humano, no se puede imaginar una
sociedad actual y moderna sin un sistema de transporte cualquiera que este sea; caminatr,
bicicleta, autobus, y un largo etcétera, son los modos de transporte que a diario usamos. Desde
lo més bésico hasta lo mas complejo, el transporte ha evolucionado hasta como se conoce en
la actualidad.

Lograr una eficiente conectividad en el transporte es una tarea que lleva afios de planeacién
y una continua adaptacion pues la variabilidad de las ciudades es, en muchas ocasiones,
impredecible. El crecimiento de las ciudades sin una planeacién representa diversos
problemas, incluyendo la movilidad. Cuando una ciudad crece sin diversificar los puntos de
educacion, empleo, entretenimiento y salud a lo largo de su territorio, los habitantes de esta
deben trasladarse desde sus hogares hasta la zona céntrica, esto significa, muchas veces,
gue personas que habitan en la periferia de las ciudades deben viajar largas distancias durante
largos periodos para acceder a los diferentes servicios sociales (ONU, 2017).

Con la evolucién de los modos de transporte han llegado grandes beneficios, como la
reduccion de los tiempos de viaje, el crecimiento exponencial de infraestructura dedicada, el
incremento de los modos, el desarrollo de tecnologia enfocada al transporte, la mejora de
técnicas para la planeacion y modelacion, entre otros. Sin embargo, con cada beneficio
también surgen problemas, unos mas complejos que otros, uno de los mas importantes, al
cual se le debe de prestar especial atencién, es la cobertura de cada uno de los sistemas de
transporte. Dicho problema se analiza en el sistema MetrobUs, abordando en esta
investigacion la demanda que este puede satisfacer en la actualidad.

Para poder dar una solucién eficiente a la probleméatica de la conectividad, actualmente la
administracion de la Ciudad de México ha comenzado un proyecto que pretende integrar los
sistemas de transporte. Para lograr lo antes mencionado es que se ha disefiado el Plan Integral
de Movilidad en el cual se establecen las metas y objetivos que se pretenden alcanzar para
mejorar la calidad de vida de los habitantes de la ciudad.

Obtener una mejora sustancial en el sistema de transporte consiste en si integrar los diferentes
modos que existan, pero también es necesario sustituir aquellos que no sean eficientes y que
en la actualidad realizan gran parte de los viajes dentro de la ciudad, es decir el transporte
publico concesionado.

El transporte concesionado, en efecto, tiene problemas graves e importantes, falta de
capacitacion de los operadores, inseguridad, parque vehicular que se incrementa
constantemente, gran cantidad de emisiones contaminantes, y un largo etcétera. A pesar de
estos problemas sigue siendo el modo de transporte mas utilizado de acuerdo a la encuesta
origen destino. La razon de que el transporte concesionado logre superar a modos de
transporte masivo, como el metro, es la elasticidad con la que cuentay lo facil que es introducir
combis, camiones, vagonetas y microbuses en zonas en las que, por alguna cuestion técnica,
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no puede establecerse un modo de transporte de la magnitud del Metrobus, una de las
alternativas mas economica y viable hasta cierta demanda.

Durante décadas el Metro ha sido un sistema que no logra satisfacer la demanda de movilidad
dentro de la ciudad, incluso hoy en dia su cobertura de viajes es la segunda mas importante
después del transporte concesionado, aunque esto no implica que pueda ser un sistema que
compita con los altos indices de cobertura de viajes del transporte concesionado. Sin embargo,
poco a poco este sistema masivo ha comenzado a saturarse, obligando a muchos usuarios a
migrar a otras alternativas en busca de comodidad, esto junto al crecimiento de la demanda
ayudé a la proliferacion de los corredores del transporte concesionado, dando como resultado
una saturacion de las vialidades, incremento del tiempo de viaje, asi como incremento del ruido
de la contaminacion del aire.

Con el tiempo fue necesaria una nueva correccién de la movilidad, una alternativa que ayudara
a alivianar la demanda de un transporte digno, una alternativa que sustituyera las obsoletas
unidades de concesionarios y ofreciera otra nueva alternativa de transporte a las personas
cuyo destino no satisfacia el Metro, pero si el transporte concesionado. Es Por esta razén que
surge el Metrobus.

La implementacion, desarrollo y crecimiento que ha tenido MetrobUs desde sus inicios radica,
como ya se menciond, en el crecimiento exponencial de la poblacion de la Ciudad de México
y la ZMVM, pues esto a su vez incrementa la demanda de los viajes diarios. Sumado a lo
anterior, el Metrobls ha sido una estrategia ambiental debido a que busca disminuir las
emisiones contaminantes sustituyendo el numero de vehiculos que circulan diariamente en la
ciudad.

Anteriormente los sistemas de transporte no tomaban en cuenta, o se consideraban muy
vagamente, a todas aquellas personas con movilidad reducida. Ejemplo de lo anterior es el
sistema Metro, pues en gran parte de sus estaciones no se cuenta con la infraestructura
necesaria para que personas con silla de ruedas pueda moverse facilmente dentro de las
instalaciones. Aungque en ciertas estaciones y transbordos, con alta demanda, existen
escaleras eléctricas y elevadores estos no siempre se encuentran con condiciones factibles
para operar, y es constante el encontrarse con estos dispositivos fuera de servicio.

En el caso del transporte concesionado el Gnico interés de los operadores y concesionarios es
obtener el mayor nimero de ganancias, los vehiculos que entran en esta categoria carecen
de todo dispositivo que sirva como ayuda para el acceso a personas con movilidad limitada.
No hay tampoco espacio suficiente dentro de camiones o microbuses para dispositivos como
sillas de ruedas o muletas. Para poder trasladarse, este tipo de usuarios recurren a modos de
transporte individual mucho méas costosos pero que satisfacen su demanda de viaje.

En el sistema Metrobus, al ser un modo de transporte que circula a nivel, no se necesitan de
grandes inversiones para infraestructura que ayude al acceso de personas con movilidad
reducida. En la mayoria de las estaciones de MB existen rampas de acceso para aquellos
usuarios con silla de ruedas, asi como con lineas guias que permiten a las personas con
visibilidad limitada llegar hasta los puntos de acceso del sistema. Dentro de los vehiculos
existen espacios cerca de las puertas reservados exclusivamente para los usuarios con silla
de ruedas permitiendo agilizar el viaje y satisfaciendo la demanda de movilidad de estos sin
gue deban recurrir a modos de transporte costosos.

El siguiente andlisis de la cobertura del Metrobls se basa en analizar y comparar la
accesibilidad que este ofrece en comparacion con el transporte concesionado. Asi mismo, el
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conocer si en verdad este modo de transporte de la ciudad logra satisfacer las necesidades
de los usuarios para trasladarse en el interior de la ciudad, y si por cuenta propia el Metrobus
es una alternativa que pueda sostenerse como uno de los principales modos de transporte en
la Ciudad de México.

4.1 Nimero de CETRAM de la Ciudad de México por Alcaldia

Los Centros de Transferencia Modal (CETRAM), de acuerdo a la Secretaria de Desarrollo
Urbano y Vivienda, son espacios en donde diferentes modos de transporte convergen
sirviendo como punto de conexion y trasbordo a las personas.

De acuerdo a los datos oficial de la SEMOVI, en la Ciudad de México existen 50 centros de
transferencia modal distribuidos en las diferentes alcaldias, estos centros son una parte
fundamental para la movilidad pues es la zona geogréfica que articula los viajes diarios de las
personas. Si bien, estos son principalmente alimentados por el transporte concesionado, en
ellos también se han establecido terminales de sistemas masivos como el metro. En la
siguiente tabla se pueden apreciar las alcaldias de la ciudad y los CETRAM con los que
cuentan.

Tabla 4. 1 Numero de CETRAM de la CDMX

Alcaldia CETRAM Alcaldia CETRAM
e CETRAM El
Rosario Benito e CETRAM Mixcoac
Azcapotzalco .
e CETRAM Juérez e CETRAM Zapata
Refineria
e CETRAM
e CETRAM Nezahualcéyotl
. ) e CETRAM San
Universidad Antonio Abad
Coyoacan ¢ CETRAM Viveros @ Cuauhtémoc CETRAM
[ ]
e CETRAM
TasqueRa Oaxaca/lnsurgentes
squ e CETRAM
Buenavista
e CETRAM

Insurgentes Norte
e CETRAM Potrero

e CETRAM
zgﬁi‘ﬁo v « CETRAM Coyuya
° a e CETRAM  Santa
Gustavo A. Cantera g
e e e Iztacalco Anita
° artin e CETRAM Canal de
Cabrera
San Juan
e CETRAM
Deportivo 18 de
marzo
e CETRAM Indios
Verdes
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Iztapalapa

Miguel
Hidalgo

Tlahuac

Xochimilco

CETRAM
Periférico Oriente
CETRAM Central
de Abastos
CETRAM
Constitucion  de
1917

CETRAM
Tepalcates
CETRAM Santa
Martha

CETRAM Canal
de Garay
CETRAM
Escuadron 201
CETRAM
Iztapalapa
CETRAM
Apatlaco
CETRAM Tacuba
CETRAM
Chapultepec Tlalpan
CETRAM

Tacubaya

Alvaro
Obregén

Venustiano

CETRAM Tlahuac
Carranza

CETRAM Canal
de Chalco
CETRAM
Deportivo
Xochimilco

Fuente: Organismo Regulador de Transporte, 2021

CETRAM Barranca
del Muerto
CETRAM
Observatorio
CETRAM Miguel
Angel de Quevedo
CETRAM Doctor
Galvez

CETRAM Huipulco
CETRAM Canal
Nacional

CETRAM Paradero
Zaragoza

CETRAM Pantitlan
CETRAM Metro
Balbuena

CETRAM Boulevard
Puerto Aéreo
Edificio Cede de la
Coordinacion
CETRAM
Moctezuma
CETRAM ATM San
Lazaro
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De estos 50 CETRAM, Metrobus cuenta con alcance en 24 de ellos, es decir en un 48% del
total de estos puntos en la Ciudad de México (véase imagen 4.1) concentrandose en su mayor
parte en la zona centro y sur de la ciudad pues en estas zonas donde se encuentra una
concentracion con mayor demanda.

La conectividad con estos puntos es una estrategia apropiada para poder concretar proyectos
como el PIM que se esta desarrollando actualmente en la ciudad. Actualmente existe un plan
de mejoramiento de ciertos CETRAM de la Ciudad precisamente para cumplir con lo anterior,
en estos proyectos ya se contempla el promover una movilidad integrada que ayude a
minimizar los tiempos de traslado de las personas y a optimizar los viajes, mejorando con ello
la calidad de vida y minimizando contaminacién de aire ruido y estrés.

En el mapa que se muestra a continuacion se puede apreciar la ubicacion geogréfica de los
24 CETRAM que tienen conexién con las diferentes lineas del Metrobus, si bien algunos otros
se encuentran relativamente cerca de las diferentes lineas, Unicamente se consideraron
aguellos con una mayor proximidad.

Imagen 4. 1 Ubicacion de CETRAM cercanos a MB
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos del gobierno de la CDMX
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El nimero de CETRAM por delegaciones que tienen interacciéon con el Metrobus son 1
Azcapotzalco, 7 GAM, 4 Cuauhtémoc, 3 lztacalco, 3 Iztapalapa,1 Alvaro obregén, 2 Miguel
Hidalgo, 3 Venustiano Carranza. Estos pueden distinguirse como los puntos amarillos que se
muestran en la imagen 4.1.

Es importante que ninguna de las lineas del Metrobus este exenta de la interaccion con los
centros de transferencia de la ciudad, de esta forma se alimenta a los demas modos de
transporte, siendo uno de los mas importantes el metro. sin embargo, a su vez el Metrobus es
alimentado por el transporte concesionado, si bien uno de los principales objetivos de la
movilidad integrada es minimizar el uso de estos, mientras no se cuente con un sistema capaz
de lograrlo la contribucién del transporte concesionado hacia los actuales modos del sistema
es una parte importante para que los usuarios puedan completar satisfactoriamente sus viajes.

4.1.1 Las Arterias Principales y Ejes Viales

Las vialidades principales son un Espacio fisico cuya funcién es facilitar el flujo del transito
vehicular continuo o controlado por seméforo, entre distintas zonas de la Ciudad, con la
posibilidad de reserva para carriles exclusivos (SEMOVI, 2019).

Las actuales lineas del Metrobus, circulan sobre algunas de las arterias principales y ejes
viales de la Ciudad de México, principalmente en aquellas en las que se identificaron grandes
demandas de transporte, en los siguientes mapas se puede apreciar la red de arterias
principales y ejes viales de la ciudad con y sin las lineas de Metrobus.
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Imagen 4. 2 Arterias principales en la CDMX
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos del gobierno de la CDMX

La Ciudad de México cuenta con un aproximado de 1,012.71 km de red vial primaria, de
acuerdo a los datos oficiales de Metrobus, las dos lineas que circulan sobre este tipo de
infraestructura abarcan un aproximado de 45 km, es decir que el sistema MB circula sobre un

4.4% de las vias primarias.

Las lineas con una mayor incidencia sobre las vialidades primarias sonla 1y 7, siendo la linea
uno aquella que brinda el servicio de transporte en Avenida Insurgentes Norte, contando con
un total de 30 km de longitud en ambos sentidos, atendiendo aproximadamente a 480 mil
pasajeros por dia, mientras que la linea 7 va sobre Avenida Paseo de la Reforma con un total
de 15 km, teniendo terminales en Campo Marte e Indios Verdes, esta Ultima es una terminal

en comun con la linea 1. En el siguiente mapa puede apreciarse lo antes mencionado.
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Imagen 4. 3 Arterias principales de la CDMX con la red de MB
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos del gobierno de la CDMX

Los ejes viales en la ciudad abarcan un total de 364.05 km de la red vial, y es sobre este tipo
de vialidad que el resto de las lineas de Metrobus circula lo cual equivale a 113.5 km, es decir
un 31.17% de la red del Metrobus circula sobre los ejes viales de la ciudad.

Los 158.5 km actuales de MB con todas sus lineas, cubren un total de 1.21% de toda la red
vial de la ciudad, la cual es de 13,044.05 km, sin contar calles peatonales, callejones y cerradas
de la CDMX, en los siguientes mapas se puede apreciar la red de los ejes viales con y sin la
red de MB (Metrobus, 2020).
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Imagen 4. 4 Ejes viales de la COMX
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos del gobierno de la COMX

Imagen 4. 5 Red de ejes viales con la red de MB
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos del gobierno de la CDMX

En cada una de las lineas se aplico un area de alcance de aproximadamente 500 metros

alrededor, tal como se muestra en la imagen 4.6.
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Imagen 4. 6 Area de cobertura del MB con una amplificacién de 500 metros
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos del gobierno de la CDMX

Con este proceso, ademas, se determind el alcance aproximado de cada una de las lineas,
dicha informacién se presenta en la tabla 4.2.
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Tabla 4. 2 Cobertura aproximada de cada linea de MB

Linea
1

OOl WN

7

Cobertura Aproximada (km?)

281
181
129
134
189
188
142

Fuente: Elaboracion propia con base en los datos del gobierno de la CDMX

Como se puede apreciar en la tabla 4.2, es la linea 1 aquella que cuenta con una cobertura
aproximada mayor. Posteriormente se analizaran las cifras de la demanda diaria por afio de
cada una de las lineas para conocer el impacto de cada una de estas en la movilidad de la
Ciudad, asi como los centros origen — destino con una mayor demanda.

4.2 Demanda Origen — Destino

En la tabla 4.3 se encuentran los registros de los pares origen — destino considerados como
los mas importantes debido a los altos volumenes de viajes que registro el INEGI, para fines
de esta investigacion se consideraron aquellos registros superiores a 20,000 viajes y 16,000
viajes ya que son los valores mas altos que se obtuvieron con la encuesta.

Tabla 4. 3 Pares de viajes origen — destino con mayor demanda

Origen

Centro Urbano-
CC Cuautitlan
lzcalli

San Pedro
Martir

Villa Olimpica

Club de Golf
Hacienda

Club de Golf
Lomas-Campo
Militar
Naucalpan
La Magdalena
Contreras

Padierna

Destino
Distrito no
especificado
dentro de la
ZMVM
Villa
Olimpica
San Pedro
Martir
Distrito no
especificado
dentro de la
ZMVM
Distrito no
especificado
dentro de la
ZMVM

Padierna

La
Magdalena
Contreras

Viajes

34,839

29,078

29,035

28,042

27,602

26,601

26,527

Origen

Santa Catarina

Condesa

Morelos

Tulyehualco

Viveros

Tlatelolco

Balbuena

Destino

Mixquic

Chapultepec-
Polanco

Balbuena

Noria

Pedregal de
Santo Domingo

Buenavista-
Reforma

Morelos

Viajes

18,474

18,288

17,654

16,734

17,249

19,832

17,286
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Talladores-
Central de
Abastos
Chicoloapan
Barrio
Labradores-
Jardines
Acuitlapilco

Metro La Paz-
Los Reyes

Valle de los
Reyes

CCSenderoy
Galerias
Ixtapaluca

Ixtapaluca
Centro-Acozac

Cd Satélite
Poniente

CC Patio
Chimalhuacan-
Barrio La Rosita

CC Lomas
Verdes-Cerro
de Moctezuma
Industrial Tres
Rios-
INFONAVIT
Norte

Ojo de Agua

CC Interlomas-
Lomas de
Tecamachalco

CC Cd Satélite-
Industrial Alce
Blanco

Barrio
Labradores-
Jardines
Acuitlapilco
Talladores-
Central de
Abastos
Chicoloapan

Valle de los
Reyes

Metro La
Paz-Los
Reyes
Ixtapaluca
Centro-
Acozac
CCSenderoy
Galerias
Ixtapaluca
CC Lomas
Verdes-Cerro
de
Moctezuma
Distrito no
especificado
dentro de la
ZMVM

Cd. Satélite
Poniente

Distrito no
especificado
dentro de la

ZMVM

Los Héroes

Tecamac -
Bosquesy
Jardines

Cuajimalpa

Distrito no
especificado
dentro de la

ZMVM

26,389

26,160

24,401

23,544

23,156

22,951

22,557

22,520

22,433

22,098

21,788

21,581

21,576

Fracc Industrial
Barrientos

Zona Industrial
Tabla Honda y San
Pablo Xalpa

Emiliano Zapata-
Lomas de San
Miguel

U.H. Adolfo Lépez
Mateos-Central de
Abastos Atizapan

Cahuacan-Himno

Nacional

Vista Hermosa

Cerro del Judio

Zonas Industriales
Tlalnepantla

Pedregal de Santo
Domingo

Mixquic

Condados de
Atizapan-México
Nuevo

La Raza

Noria

Zonas
Industriales
Tlalnepantla

Distrito no
especificado
dentro de la

ZIMVM
U.H. Adolfo
Lépez Mateos-
Central de
Abastos
Atizapan
Emiliano Zapata-
Lomas de San
Miguel

Vista Hermosa

Cahuacan-Himno
Nacional

Olivar de los

Padres-San
Jerénimo

Fracc. Industrial
Barrientos

Viveros

Santa Catarina

U.H. Adolfo
Lépez Mateos-
Central de
Abastos
Atizapan

Industrial Vallejo

Nativitas

18,756

16,513

17,627

18,312

16,408

16,477

18,087

18,484

17,873

18,833

16,492

19,154

19,904
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Los Héroes
Tecamac -
Bosques y
Jardines-
Desarrollo
Urbano
Quetzalcdatl

Buenavista
Iztapalapa

CC Sendero
Valle de
Chalco-
Santiago

Industrial
Vallejo

Alfredo
Baranda

Nativitas

Ojo de Agua

Buenavista
Iztapalapa

Desarrollo
Urbano
Quetzalcoatl

Alfredo
Baranda

La Raza

CC Sendero
Valle de
Chalco-
Santiago

Noria

21,200

20,879

20,795

20,443

20,274

20,234

20,229

San José de los
Leones

Chapultepec-
Polanco

Panteones

Industrial
Cuamatla-San
Francisco Tepojaco

Buenavista-
Reforma

La Quebrada-
Parques
Industriales

Napoles

Melchor Ocampo-
Joyas de Cuautitlan

Villa de las Flores-
Héroes Coacalco

Potrero-La Laguna

Pueblo San Pablo
de las Salinas

U.H. de San Pablo
de las Salinas

Guadalupe
Victoria-Recursos
Hidraulicos

San Cristobal
Ecatepec

CC Center Plazas-
Nueva Aragén

Distrito no
especificado
dentro dela

ZMVM

Panteones

Chapultepec-
Polanco

Centro Urbano-
CC Cuautitlan
Izcalli

Tlatelolco

Distrito no
especificado
dentro de la

ZMVM
Del valle
La Quebrada-
Parques

Industriales

Distrito no
especificado
dentro de la

ZMVM

Distrito no
especificado
dentro de la

ZMVM

U.H. de San

Pablo de las
Salinas

Pueblo San

Pablo de las
Salinas

San Cristdbal
Ecatepec

Guadalupe
Victoria-
Recursos

Hidrdulicos

Multiplaza

Aragoén-Cd.

Azteca

17,486

19,043

18,551

17,665

19,880

16,961

16,095

16,271

18,588

16,261

18,577

18,041

17,991

17,480

18,073
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Héroes de la

Jardines de Sta.

Independencia-San Clara-Super 16,152
Agustin Plaza Ecatepec
Jardines de Sta Héroes de la
Clara-Super Plaza Independencia- 16,478
Ecatepec San Agustin
. , CC Center
Multiplaza Aragon- Plazas-Nueva 17,821
Cd Azteca .
Aragon
Termoelectrl’ca' del Jardines de 19,793
Valle de México Morelos
Texcoco Norte- Texcoco .Centro— 19,057
Tepexpan Chapingo
Distrito no
Texcoco .Centro- especificado 19,496
Chapingo dentro de la
ZMVM
Ayuntamiento
Benito Juarez de 18,207
Nezahualcéyotl
Distrito no
. especificado
Xico dentro de la 18,041
ZMVM
, Industrial
Chalco de I.)Iaz Chalco-Tenango 19,138
Covarrubias .
del Aire
Industrial Chalco- Chalco de Diaz 19,055

Tenango del Aire

Covarrubias

Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de la encuesta origen — destino del INEGI

A continuacion, se presentan los 50 pares origen — destino con mayor demanda dentro de la
ZMVM, asi como de la Ciudad de México, dichos registros son de los viajes entre semana y
para este andlisis se eligieron aquellos que superan los 20,000 viajes (representados en color
negro) y los que superan los 16,000 viajes (representados con color naranja) en las imagenes
4.7 y 4.8 respectivamente.
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Imagen 4. 7 Pares que superan los 20 mil viajes
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de la encuesta origen — destino del INEG/

Imagen 4. 8 Pares que superan los 16 mil viajes
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de la encuesta origen — destino del INEGI
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Imagen 4. 9 Pares de viajes origen — destino con alta demanda
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Fuente: Elaboracidn propia con base en los datos de la encuesta origen — destino del INEGI

Imagen 4. 10 Pares que superan los 20 ml vigjes contrastados con el drea de cobertura del sistema MB
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de la encuesta origen — destino del INEGI
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Imagen 4. 11 Pares que superan los 16 mil viajes contrastados con el drea de cobertura del sistema MB
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Fuente: Elaboracidn propia con base en los datos de la encuesta origen — destino del INEGI

Imagen 4. 12 Pares de viajes origen - destino con alta demanda contrastados con el drea de cobertura del sistema MB
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de la encuesta origen — destino del INEGI
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Los puntos de color rojo que se distinguen en las imagenes de la 4.7 a la 4.12 son los centros
de los diferentes municipios y alcaldias que conforman la ZMVM y la CDMX, se utilizaron para
representar los origenes y destinos con mayor demanda.

En la imagen 4.12 se puede apreciar como el alcance del sistema MB no es suficiente para
satisfacer gran parte de los viajes con mayor demanda que se registran dentro de la CDMX.
Se percibe, ademas, como las demandas mas altas no se registran precisamente en la zona
centro, sino que se encuentran dispersas en gran parte de la periferia de la ciudad y al sur de
la misma.

Esta “dispersion” revela la necesidad de diferentes sistemas de transporte publico ya que es
en estas zonas donde el transporte concesionado se vuelve una alternativa indiscutible para
la movilidad de los habitantes. Existe una gran cobertura de la zona centro y el alcance del
sistema MB es adecuado para poder subsanar los altos volumenes que se presentan en dicha
zona. Posteriormente se analizaran los volimenes de usuarios que se presentan diariamente
en MB.

Parte importante de las zonas en las que se presentan altas demandas son desde y hacia otro
municipio de la periferia, es decir que no se dirigen hacia la CDMX, y pertenecen al Estado de
México, en la actualidad no existen planes concretos para poder implementar mejoras a la
movilidad de la entidad.

4.3 Comparativa de los Viajes en Transporte Publico de la Ciudad de México y de la
ZMVM

En la actualidad es el transporte publico una de las maneras mas utilizadas para poder
trasladarse dentro y hacia la ciudad, de acuerdo a la encuesta origen destino del afio 2017, el
49.8% de los viajes en la Ciudad de México se realizan en alguno de los modos de transporte
publico disponibles. Sin embargo, aunque en la actualidad se ha fomentado el uso de los
transportes pertenecientes a la movilidad integrada, el transporte publico concesionado
continda siendo el mas utilizado y el que registra un mayor niumero de viajes.

79



Grdfica 4. 1 Porcentaje de viajes que se realizan en transporte publico en la CDMX
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de la encuesta O-D, 2017

Este 49.8% equivale a 17,303,524 viajes, de los cuales el 67.8% (5,842,534) son realizados
en transporte concesionado ya sean microbuses, camiones, combis, furgonetas, etcétera; el
38.2% (3,296,521) es cubierto por el metro; 11.2% lo cubren los taxis de sitio o aquellos
tomados en la calle (9.9%) y los taxis pedidos mediante alguna de las diferentes aplicaciones
disponibles (1.3%); mientras que el Metrobus de la ciudad y Mexibus del Estado de México
cubre el 8.8% (754,578).

Si bien comparado con el metro MB no parece tener una cobertura de viajes amplia, este es
un sistema al que actualmente se le esta prestando especial atencion, pues el costo econémico
y temporal de este tipo de sistema es mucho menor que el del metro, principal ventaja para
los fines politicos de cualquier partido. Con planes que estipulan una ampliacién de la red de
cobertura hasta los 200 km (Metrobus, 2021) el MB puede incrementar el nimero de viajes
realizados diariamente y por ende el nimero de usuarios; sin embargo, su capacidad no es
equiparable con la de un sistema masivo, ni mucho menos se recomienda en zonas en las que
los estudios demuestran la necesidad de modos de transporte de gran capacidad.

Por otra parte, los porcentajes de los viajes en el Estado de México no son tan diferentes,
prevaleciendo el transporte concesionado como la principal eleccién de los usuarios. Con un
total del 82.1% del total de los viajes en transporte publico concesionado es decir 5,646,704
de 6,875,777. El 59.8% restante de los viajes se realizan con transporte privado.

80



Grdfica 4. 2 Porcentaje de viajes que se realizan en TP en la CDMX
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de la encuesta O-D, 2017

En el Estado de México la participacion en el total de los viajes de transporte publico de
Metrobus y Mexibus en conjunto es del 5,1%, lo que equivale a 347,640 viajes un 46% menos
que en la ciudad. Dicha diferencia puede deberse a la falta de cobertura de este modo de
transporte en dicha entidad, en la cual existe el Mexibus, un sistema deficiente y que no cumple
satisfactoriamente su obijetivo.

Existe en el estado de México una oportunidad para expandir el sistema Metrobus hacia
diferentes puntos estratégicos que conecten la ZMVM con la zona centro de la Ciudad de
México. Esta puede resultar una solucién factible y de bajo costo ante las actuales
problematicas que existen en el transporte publico concesionado.

Con las actuales politicas de movilidad, y las similitudes de estas entre el Estado de México y
la Ciudad de México, se puede formar un nuevo y mejor Plan Integral de Movilidad que
beneficie tanto a habitantes de la ciudad como a los residentes de las zonas mas lejanas. No
solamente implementando sistemas como Metrobuls o Mexibus, si ho considerar la opcidon méas
viable que satisfaga las necesidades los usuarios. Uno de los posibles modos, y mas recientes
en la ciudad, puede ser el teleférico, pues las ventajas de este modo de transporte son
considerablemente mejores en ciertos aspectos, siendo una de las principales el no tener que
usar demasiado espacio para su infraestructura y sus tiempos de traslado.

En cuanto a las razones principales de los viajes ya mencionados de ambas entidades persiste
el regresar al hogar, ir al trabajo e ir a la escuela, tal como se muestra en la gréfica 4.3.
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Grdfica 4. 3 Propdsito de los viajes

Propdsito del viaje
= Regresar al hogar

2.52.70.81.5 = Ir al trabajo

3.5
A
28.9

=

Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de la encuesta O-D, 2017

12

/

= |r a estudiar

47.3
Ir de compras (bienes 'y
servicios)

= Convivir (amigos o familiares),
deportes o recreacion

= Llevar o recoger a alguien

= Hacer un tramite

= Otro propdsito

Tanto el sitio del trabajo como el ir a estudiar son actividades cotidianas en las que las familias
deben participar. El regreso al hogar es una actividad que se lleva a cabo por todo aquel que
sale de su vivienda, va a trabajar, estudiar, o alguna otra actividad fuera; esto explica que el
47.3% de los propésitos de un viaje sea el regresar.

Tomando lo anterior en cuenta, y considerando que es el trabajo la forma de generar ingresos
para las personas encuestadas, se analizé el modo de transporte utilizado para poder llegar
hasta los destinos de empleo. Dicha informacién se observa en las siguientes gréaficas.

En la Ciudad de México los modos de transporte para llegar a los lugares de trabajo mas
utilizados son el uso del transporte concesionado en cualquiera de sus modalidades
(camiones, microbuses, vagonetas, etc.), el vehiculo particular y el metro (en cualquiera de
sus 12 lineas).

Mientras que, para la ZMVM, los modos mas utilizados son similares, se mantiene a la cabeza
el uso del transporte concesionado, el vehiculo particular y el metro. La Unica variacion es
respecto al nimero de viajes, mientras que el colectivo en la Ciudad de México cubre un total
del 38.7% del total de los viajes, en la Zona Metropolitana del Valle de México cubre el 51.1%
del total de los viajes.
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Grdfica 4. 4 Cobertura de cada modo de transporte en la COMX
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Grdfica 4. 5 Cobertura de cada modo de transporte en la ZMVM
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de la encuesta O-D, 2017

El primero modo es debido a la conectividad y amplitud de rutas en la ciudad, practicamente
se puede llegar a cualquier punto utilizando el transporte publico concesionado lo cual le
proporciona una ventaja a la movilidad de las personas; sin embargo, en estas rutas persisten
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las probleméticas de siempre, inseguridad, unidades en mal estado, falta de capacitacion de
los operadores, tiempos de viaje excesivos, etc.

Por otra parte, el transporte en vehiculo particular ofrece una ventaja de movilidad, aquellos
gue tienen la oportunidad de adquirir un vehiculo se liberan de los itinerarios del transporte
publico, los tiempos de viaje son considerablemente mas cortos, se sienten mas seguros y la
comodidad es superior. Si bien las ventajas son bastantes, y cada usuario de este vehiculo
podra describir muchas otras, también lo son los gastos involucrados, mantenimiento, pago de
seguros, tenencia, verificaciones, etc. Gran parte de las personas simplemente no pueden
asumir tales gastos y es por ello que optan por alternativas, mas baratas, es decir el transporte
publico. De acuerdo a los datos de la encuesta origen destino las personas prefieren utilizar el
transporte publico debido a su versatilidad de conexion con otros modos de transporte. El
transporte publico concesionado es, con todas sus rutas, un importante alimentador de los
sistemas de transporte que conforman la movilidad integrada de la Ciudad de México.

4.4 Analisis de la Cobertura de Metrobus

Con la actual infraestructura del Metrobus, este satisface un aproximado de 1,102,218 viajes
del total de 34,391,997 viajes que se llevan a cabo en conjunto Ciudad de México y Zona
Metropolitana del Valle de México, es decir un 3.2% del total. Un valor muy bajo al compararse
con el metro y el transporte concesionado, los cuales son los principales modos de transporte
utilizados para movilizarse en la Ciudad de México y en la periferia.

Si la cobertura de la demanda total del MB es muy baja, sobre todo cuando se compara con
sistemas de transporte que llevan mucho mas tiempo operando en la ciudad y ZMVM. Ademas,
por las caracteristicas con las que debe de cumplir la orografia de una zona para poder
establecer sistemas BRT no es posible expandir MB hacia la periferia de la ciudad ni mucho
menos en las zonas mas distantes. Inclusive en algunas rutas de la Ciudad de México el
servicio de transporte, en todas las modalidades, suele verse afectado por las inundaciones
provocadas por las lluvias.

Las personas se han adaptado a una vida en la que el tiempo es lo mas valorado, mientras
mas tarde salen de sus hogares mas tarde llegaran a sus destinos, el crecimiento del tiempo
perdido es exponencial durante las mafanas, esto se ve reflejado cuando una persona sale
cinco minutos tarde de su hogar y tarda 20 mas para llegar a su destino, pues quiza no alcanzé
el convoy del metro que sale cinco minutos antes de las siete de la mafiana y ahora debera
esperar al siguiente viaje que comienza cinco minutos después. Con esto se expresa la rutina
diaria que se debe formar si se pretende cumplir con horarios de oficina, escolares e inclusive
para cumplir con una cita. Las personas usuarias de algun sistema de transporte se han
acostumbrado a este y han formado paradigmas, rutinas y, de cierta forma, han medido
tiempos sobre el uso de estos.

Cambiar de un modo a otro resulta dificil, sobre todo cuando el nuevo sistema de transporte
no tiene ningun precedente dentro de la ciudad (o en alguna parte conocida). Un caso
comparativo es el Mexibus y el Metrobus, el segundo le precedia al primero por lo que los
usuarios potenciales que en algin punto viajaron en MB creian que el servicio seria similar,
pero esto no fue asi, desde el inicio del sistema Mexibls se han presentado numerables
problemas que han obligado a los usuarios a migrar de nuevo al transporte concesionado o
alguna otra alternativa que satisfaga sus necesidades de viaje.
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En ejemplo anterior se mencionan dos sistemas BRT con caracteristicas “similares”
implementados en dos zonas diferentes, mientras que uno de ellos cuenta con algun tipo de
conectividad en sus diferentes lineas y con otro tipo de modos de transporte, la movilidad en
el otro es completamente diferente. Si bien el Mexibus tiene conexion con algunos de los
diferentes CETRAM de la ciudad y la ZMVM, este no tiene una conectividad apropiada entre
sus diferentes lineas. Un problema de suma importancia que deberia haber sido atendido
desde su planeacion. Este es un ejemplo de como la conectividad es importante para la
movilidad, un sistema puede ser alimentador o alimentado por otros sistemas siempre y
cuando exista una conexiéon y planeacién detras.

En la actualidad MB funciona mas como un sistema alimentador del Metro, pues este segundo
sistema es el que cubre una mayor demanda en la Ciudad de México y una parte del Estado
de México. Dentro del MB, parcialmente existen algunos de los problemas de conectividad
similares a los de Mexibus, pues en aquellas lineas en las que no existe una infraestructura
fisica dedicada solamente al MB con torniquetes o una distincién fisica que sirva de resguardo
para las personas que esperan las unidades, aquellos usuarios que se equivocan al tomar una
ruta o direccion deben pagar nuevamente para acceder al sistema. Situacidbn que no se
presenta en aquellas lineas con infraestructura en sus estaciones bien establecidas. Algo
insignificante para algunos, pero muy importante para otros, pues pagar doblemente el acceso
a MB por un descuido o desconocimiento de las rutas no es algo gue se presenta en sistemas
como el Metro.

Los sistemas BRT se han ganado una fama a nivel mundial que los posiciona como una de
las mejores alternativas de transporte, pero esto es siempre y cuando se implementen
adecuadamente. Son convenientes, pero ¢Para quién o qué? Para los partidos politicos es
una conveniencia que hablara bien de ellos y los gobernantes, pero para los usuarios, si no
hay una planeacion, es un modo de transporte mas que no logra cumplir con sus requisitos y
preferiran seguir utilizando otras alternativas.

En este apartado se muestra la demanda diaria por afio que se presentd en cada una de las
lineas del Metrobus de la Ciudad de México desde el comienzo de su operacién hasta el afio
2020. Dicho promedio se presenta graficamente dividido por linea, asi como una relacion
general de estas.

Dicho promedio se basa en los datos de las salidas registradas en los torniquetes de cada una
de las estaciones del sistema, ya que estas cifras son mas precisas que los ingresos, pues en
estos Ultimos se pueden presentar situaciones que modifiquen las cifras totales, ejemplo de
ello es la evasion del pago del viaje por algunas personas.

Desde el comienzo de operacion de cada una de las lineas han contado con una tendencia de
crecimiento en la demanda, no es sino hasta el afio 2020 que se presenta un decremento, sin
embargo, dicho decremento se debe a la situacién sanitaria que se present6 durante ese afio
a nivel global, es decir que no se debidé a una mala operacién o como consecuencia directa
del sistema.

Es la linea 1 la mas importante de todo el sistema MB y a la que se le debe el crecimiento de
la red debido a las altas demandas que se han presentado. Es desde el afio 2005 que
comienza su operacion con un promedio de 240,00 usuarios por semana, cifra que como se
puede apreciar en el siguiente grafico se ha ido incrementando. Teniendo su mayor cifra
registrada en el afio 2019 con mas de 500,000 usuarios en promedio por semana, la linea 1
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cubrié el 36% de la demanda total del sistema en ese afo. Desde su creacion, hasta el afio
2019, la linea 1 logro duplicar la demanda diaria promedio, inclusive durante el afio 2020 el
promedio diario de la demandada fue de 246,900, 6,900 usuarios mas que en su primer afo.

Grdfica 4. 6 Promedio demanda diaria por afio MB L1
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos proporcionados por MB

Es hasta el afio 2008 que la segunda linea del sistema comienza su operacién, con un
promedio diario de poco mas 76,000 usuarios por semana. Al igual que la primera linea esta
contindia con una tendencia de crecimiento hasta la actualidad y cuenta con su mayor promedio
en el afio 2019 con mas de 195,000 usuarios promedio por semana.

La linea 2 es una de las que cuentan con una mayor demanda de usuarios, y la que también
tiene una cobertura importante dentro de la ciudad, pues es hasta la llegada de la linea 6 que
esta se posiciona como la segunda con mayor registro de usuarios por semana. En la siguiente
grafica se puede apreciar como ha ido variando la demanda diaria por afio de esta segunda
linea de MB.
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Grdfica 4. 7 Promedio demanda diaria por afio MB L2
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos proporcionados por MB

Tres afios después de que entrara en operacion la segunda linea de MB en la ciudad se
inauguro la tercera linea de este sistema. Con una demanda promedio por semana de 111,000
usuarios, esta linea no ha demostrado un incremento considerable en dicha cifra, sin embargo,
tampoco ha disminuido. Si bien el incremento de la demanda no es equiparable al de las
primeras dos, en la tercera linea existe una demanda constante de mas de 11,000 en su primer
afio y llegando hasta 180,00 en el afio 2019 cubriendo un aproximado del 13% del total del
sistema cifra muy similar al 14% y 190,000 usuarios diarios de la linea 2.

Grdfica 4. 8 Promedio demanda diaria por afio MB L3
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos proporcionados por MB
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La cuarta linea comenzd sus operaciones en el afio 2012 con una demanda aproximada de
43,400 usuarios por semana. Esta es la linea en la que se registra un menor flujo de usuarios,
esto puede deberse principalmente a que los usuarios optan por otra opcién para llegar a sus
destinos, tal como el metro. El crecimiento de esta linea es menor en comparacién con el de
las anteriores tres, pues pasa de 43,400 en el afio 2012 a 69,300 en el afio 2019, afio con la
mayor demanda, la cobertura que tuvo del total fue del 5%. A pesar de recorrer el centro
historico y la conectividad que ofrece con el aeropuerto de la ciudad no cuenta con una
demanda considerablemente alta.

Grdfica 4. 9 Promedio demanda diaria por aiio MB L4

Promedio diario por afio L4

80000

70000

60000
50000
40000
30000
20000
10000

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

o

Fuente: Elaboracion propia con base en datos proporcionados por MB

En el afio 2013 se inaugurdé y comenzé a dar servicio la linea 5 de MB, la demanda promedio
por semana que se registré en ese afio fue de 59,800 usuarios. Con la extension del servicio
se pudo alcanzar en el afio 2019 una demanda diaria promedio de 94,400 usuarios. Dicho
promedio representa el 7% del total de la demanda del sistema.

El incremento de la demanda promedio de esta linea tiene su base en la mas reciente
extension del servicio que comenzo en el afio 2017 y va de San Lazaro a Prepa 1, siendo este
ultimo destino uno de los mas importantes y demandados por los académicos que acuden a
dicha institucién. Sin embargo, su operacién se vio afectada, al igual que las demas, por la
contingencia sanitaria en el afio 2020.
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Grdfica 4. 10 Promedio demanda diaria por afio MB L5
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos proporcionados por MB

La sexta linea en comenzar sus operaciones va desde el CETRAM del rosario hasta Villa de
Aragén. Ambos puntos son importantes para la movilidad tanto de la Ciudad como de la ZMVM,
es por ello que al iniciar operaciones esta nueva linea conto con una demanda importante.

La operacion de la linea 6 de MB comenzé en el 2016 con una demanda promedio diaria de
mas de 169,500 usuarios, alcanzando asi una cobertura del 15% de la demanda total del
sistema. Esta ruta se establecié en una zona industrial y escolar importante, y es por ello que
su demanda es una de las mas importantes para el sistema en general. En el afio 2019 alcanzé
una demanda diaria promedio de mas de 237,100 usuarios, siendo esto un crecimiento
aproximado del 71% desde el comienzo de sus operaciones tres afios atras y una cobertura
del 16% de la demanda total del sistema.

89



Grdfica 4. 11 Promedio demanda diaria por afio MB L6
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos proporcionados por MB

La dltima y mas reciente ruta que comenzd sus operaciones fue la linea, la cual va desde
campo Marte hasta el CETRAM indios verdes. Al igual que la linea 6, es quiza que al conectar
con este nodo importante que la demanda sea alta, sin embargo, también recorre centros de
negocios importante para la ciudad, asi como sitios culturales y de recreacién importantes, tal
como lo es la primera y segunda seccion del bosque de Chapultepec, en donde se encuentran
diferentes museos y sitios a los que las personas acuden para realizar alguna actividad
recreativa.

Siendo el afio 2018 cuando comenzd sus operaciones la linea 7, conté con una demanda de
poco mas de 110,800 usuarios en promedio por semana, lo cual representa un 8% del total de
la demanda de dicho afo. Para el afio 2019 esta cifra incremento a poco mas de 134,200
usuarios en promedio por semana, es decir un 18% aproximadamente. Sin embargo, para el
afo 2020 esta cifra bajo hasta 72,00 usuarios en promedio por semana.
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Grdfica 4. 12 Promedio demanda diaria por afio MB L7
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos proporcionados por MB

En general la demanda anual por semana que ha tenido el sistema no ha disminuido con el
paso de los afos, por el contrario, se sigue incrementando y con cada nueva linea o ruta, mas
usuarios pueden cambiar de modalidad de transporte. Si bien cada una de las lineas ha tenido
aportacion de cobertura de la demanda de pasajeros, las mas importantes para el sistema son
4 de ellas, quedando en primer lugar la linea 1, la cual con el paso de los afios se ha tenido
gue adaptar a los incrementos con la mejora de la flotilla de unidades que prestan el servicio.
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Grdfica 4. 13 Promedio demanda diaria por afio MB
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos proporcionados por MB
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En la tabla 4.4 puede apreciarse la aportacion porcentual de la cobertura del sistema de cada
una de sus lineas, desde que comenzé a operar hasta el afio 2020. Dichos datos se basan en
la segunda tabla en la cual se aprecian los promedios diarios de la demanda por afio que se
presentaron en los ultimos 15 afios.

Tabla 4. 4 Porcentaje de cobertura de cada linea de MB

Porcentaje
Linea 1 Linea 2 Linea 3 Linea 4 Linea 5 Linea 6 Linea 7 Total
100% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 100%
100% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 100%
100% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 100%
80% 20% 0% 0% 0% 0% 0% 100%
74% 26% 0% 0% 0% 0% 0% 100%
73% 27% 0% 0% 0% 0% 0% 100%
60% 23% 18% 0% 0% 0% 0% 100%
55% 21% 17% 6% 0% 0% 0% 100%
52% 19% 16% 5% 8% 0% 0% 100%
50% 19% 16% 7% 8% 0% 0% 100%
49% 19% 16% 7% 8% 0% 0% 100%
42% 16% 14% 6% 7% 15% 0% 100%
40% 15% 14% 6% 7% 17% 0% 100%
37% 14% 13% 5% 7% 16% 8% 100%
36% 14% 13% 5% 7% 16% 10% 100%
33% 14% 13% 5% 10% 16% 10% 100%

Fuente: Elaboracion propia Con base en datos proporcionados por MB
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Tabla 4. 5 Demanda promedio diaria por afio MB

Demanda promedio diaria por afio

q Lineal Linea?2 Linea5 [ Linea6 | Linea?7 | Total, MB RIjla¢=nl=lq1 <o)

2005 | 240,889 240,889

2006 | 249,173 249,173 3%
2007 | 255,612 255,612 3%
2008 | 296,093 | 76,271 372,365 46%
2009 | 313,833 | 111,501 425,335 14%
2010 | 332,837 | 125,209 458,047 8%
2011 | 373,327 | 140,813 | 111,264 625,405 37%
2012 | 400,162 | 152,485 | 125,354 | 43,483 721,485 15%
2013 | 403,084 | 152,287 | 125,701 | 41,542 | 59,813 782,429 8%
2014 | 412,246 | 154,444 | 133,947 | 55,369 | 65,045 821,054 5%
2015 | 429,962 | 169,320 | 141,684 | 60,796 | 68,648 870,412 6%
2016 | 463,096 | 174,369 | 157,679 | 62,865 | 80,081 | 169,558 1,107,651 27%
2017 | 471,069 | 178,396 | 167,757 | 64,210 | 86,691 | 197,816 1,165,942 5%
2018 | 493,650 | 187,477 | 172,372 | 64,221 | 92,072 | 211,821 | 110,859 | 1,332,476 14%
2019 | 508,392 | 195,589 | 180,955 | 69,306 | 94,411 | 217,135 | 134,298 | 1,400,089 5%
2020 | 246,900 | 104,512 | 94,601 | 40,199 | 71,462 | 116,201 | 72,063 745,941 -47%

Fuente: Elaboracion propia con base en datos proporcionados por MB

La tabla 4.4 representa como ha crecido el sistema Metrobus en la Ciudad de México desde
el afio 2005 hasta el afio 2020, asi como la demanda diaria promedio por cada afio. Aunque
sus cifras son importantes este sistema sigue siendo un apoyo para otros medios de mayor
capacidad, como el Metro. Sin embargo, en todas las lineas que se han implementado es
notable un incremento de la demanda con cada afio en operacién, un panorama optimista para
la movilidad dentro de la ciudad.

Con el analisis realizado en este capitulo se puede concluir que el MB no es una competencia
actualmente para el transporte concesionado, pues este sigue a la cabeza de la movilidad en
la ciudad, inclusive por encima del Metro. El éxito del transporte concesionado se basa en su
amplia cobertura, es evidente que la mayoria de las personas siempre optaran por la
alternativa que mayor satisfaga sus necesidades y es el trasporte concesionado el que acerca
mas a las personas hacia su destino. Metro y Metrobls cumplen perfectamente la tarea de
recorrer las zonas mas importantes dentro de la ciudad, pero es el transporte concesionado el
gue lleva a las personas (en muchos casos) practicamente desde la entrada de su hogar hasta
donde quieran llegar.

Se puede reiterar que el sistema MB, para el caso de la Ciudad de México y la ZMVM, es una
alternativa que complementa a otro sistema de mayor capacidad, es decir es un apoyo para
subsanar las altas demandas del Metro.

Durante este capitulo se identificaron los pares origen — destino en los cuales se presentan
mayores volumenes, y como se aprecia en la imagen 4.12, muchos de estos se encuentran
fuera del centro de la ciudad, es decir, no que no estan al alcance del servicio que ofrece MB
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ni mucho menos el Metro de la ciudad. Asi mismo el analisis de la demanda de cada uno de
los diferentes transportes publicos demuestra que es el transporte concesionado aquel que
cubre la mayoria de los viajes. MB queda como el cuarto sistema de transporte de la ciudad,
atiende en gran medida puntos de importancia turistica, de educacion y laboral.
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Capitulo 5. Politicas Pablicas en Materia de Transporte

En este apartado se explica brevemente qué son las politicas publicas, asi como cuales son
las politicas publicas en materia de transporte que se han implementado tanto en la Ciudad de
México como en la ZMVM. En un ultimo apartado se plantean algunas sugerencias para poder
mejorar la movilidad de las personas no solamente de la Ciudad de México, también de la
ZMVM.

Las politicas publicas, son el resultado de los procesos de toma de decisiones del Estado
frente a diferentes problematicas publicas. Dichos procesos de toma de decisiones implican
acciones u omisiones de las instituciones gubernamentales (Camara de Diputados, 2021). En
pocas palabras, las politicas publicas son acciones que se llevan a cabo para brindar una
soluciéon a una problematica publica.

Ante las problematicas de movilidad dentro de la Ciudad de México, han surgido diversas
soluciones, algunas que hasta dia de hoy siguen con una operacion eficaz (aunque sin
excepcion de deterioro). Con el avance y crecimiento de la ciudad, cada dia se requiere de
nuevas y mejores soluciones en materia de movilidad, ya no es suficiente que se cumpla con
una demanda determinada, también se requiere que las alternativas de transporte sean
amigables con el ambiente ya que una atmosfera contaminada repercute negativamente en la
salud de las personas (Boletin UNAM, 2015) y consecuentemente en la calidad de vida de las
mismas; de igual manera ocurre con el ruido generado por los vehiculos, ya que este estresa
a las personas minimizando asi el desempefio laboral y educativo de las mismas.

Las politicas publicas en la Ciudad de México han variado con el paso de los afios y no han
mantenido un rumbo fijo en beneficio de los usuarios del transporte publico, pues aunque una
parte importante de la actual red de transporte se desarroll6 en la segunda mitad del siglo
pasado, siendo el 29 de abril de 1967 la fecha en la cual se designo la creacion de un
organismo publico descentralizado con personalidad juridica y patrimonio propio, denominado
Sistema de Transporte Colectivo y cuyo objeto es la construccién, operacion y explotacion de
un tren rapido con recorrido subterraneo y superficial, para el transporte colectivo en el Distrito
Federal (Diario Oficial de la Federacién, 1967), conocido actualmente como Sistema de
Transporte Colectivo Metro (SCT).

En la Actualidad el metro es un medio de transporte de los mas importantes en la ciudad, ya
gue recorre gran parte de la misma (sus primeras lineas fueron pensadas para conectar los
cuatro puntos cardinales de la ciudad), ademas, a diferencia de algunas lineas de Metrobus y
del transporte concesionado, se pueden realizar transbordos entre sus diferentes lineas sin la
necesidad de tener que realizar un nuevo pago. La adicion a este sistema de transporte fue la
linea 12, o linea dorada, hasta el momento se considera como la Ultima pues las ultimas dos
administraciones de la Ciudad de México, no consideraron una expansion en sus planes de
obra sexenal (El Economista, 2021).

A comienzos de los afios 2000 los dirigentes del entonces Distrito Federal, apoyaron la
creacion de infraestructura mayormente dirigida al transporte particular, prueba de esto es el
segundo piso del periférico; sin embargo, fue también durante ese periodo que se comenzé a
gestar un nuevo sistema de transporte para la ahora Ciudad de México, el Metrobus.

Desde su implementacién, el Metroblus ha tenido un crecimiento relativamente acelerado,
contando actualmente con 7 lineas operando en la Ciudad de México. Dicho crecimiento puede
deberse a que, a diferencia de sistemas como el metro, los costos de un sistema BRT son
considerablemente mas baratos, ademas de que estos se pueden implementar en un corto
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lapso de tiempo, teniendo consecuencias positivas para la imagen del partido politico en turno,
por ello es que muchos agentes politicos optan por generar politicas publicas considerando
como eje central este tipo de sistemas de transporte (BRT Guide, 2010).

En la Ciudad de México se han desarrollado programas enfocados a la creacién de politicas
publicas en beneficio de la movilidad, el transporte, la integracion de las diferentes alternativas
de transporte, asi como la mejora en la calidad de vida de las personas Con base en la
disminucion de emisiones contaminantes y la reduccion de los tiempos de traslado. Ejemplo
de esto son el Programa Institucional de la Secretaria de Movilidad, el Plan Integral de
Movilidad y, sobre todo, la Ley de Movilidad.

5.1 Programa Institucional de la Secretaria de Movilidad 2013 — 2018

Es en este documento donde se redactan algunas de las politicas publicas que influyen
directamente en los sistemas de movilidad de la ciudad, para fines de este trabajo se
consideraran Unicamente las politicas que influyen en la operacién del transporte publico.

El Programa Institucional de la Secretaria de Movilidad (SIDESO, 2021) se fundamenta en
cinco ejes, los cuales son:

¢ Equidad e inclusion social para el desarrollo humano

¢ Gobernabilidad, seguridad y proteccién ciudadana

e Desarrollo econémico sustentable

¢ Habitabilidad y servicios, espacio publico e infraestructura
e Efectividad, rendiciéon de cuentas y combate a la corrupcién

Es con base en estos ejes, y la participacion de otras instituciones ciudadanas, que se crea la
politica integral de movilidad de la ciudad.

Es en el Plan General de Desarrollo del Distrito Federal donde se plantean diversas areas de
oportunidad en relacién a las politicas de movilidad. De dichas areas de oportunidad se
destacan aquellas que tienen una mayor importancia en la operacion y desarrollo de los
sistemas de transporte publico, éstas son de acuerdo al PGDDF:

Espacio publico. La insuficiencia y deterioro del espacio publico en la Ciudad de México,
aunado a la falta de integracién en su forma, funcion uso y accesibilidad, inciden en la ruptura
y debilitamiento de circuitos econémicos, tejido social, imagen urbana y seguridad publico en
los entornos donde estos se encuentran.

De esta area de oportunidad se desglosan 3 objetivos, dichos objetivos se especifican a
continuacion:

1.- Crear, recuperar y mantener los espacios publicos embleméticos, las areas verdes urbanas
a diferentes escalas y en diferentes zonas de la Ciudad y las calles como elementos
articuladores del espacio publico, a fin de generar lazos de convivencia, apropiacion social,
sentido de pertenencia y ambientes de seguridad para los habitantes y visitantes.

Es importante recalcar que este primer objetivo se centra en el bienestar social de los
habitantes de las diferentes zonas de la Ciudad, pues existen espacios en los que al no ser
puntos importantes la inseguridad, la discriminacion y la violencia se han incrementado
exponencialmente. Las personas necesitan contar con el sentido de pertenencia en el lugar
en el que residen, ya que cuando se sienten, y forman, una comunidad los individuos
contribuirdn a mejorar la zona, a cuidarse los unos a los otros manteniendo una integridad
comunitaria.
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Existen diversas estrategias para que se puedan recuperar los espacios publicos, tales como
la creacion de zonas comerciales y/o culturales en las que lleguen diferentes personas por el
atractivo, esto tiene como consecuencia el incremento de seguridad tanto publica como
privada, pues aquellos inversionistas que deseen participar en la recuperacion del espacio
publico buscaran el resguardo de la zona para proteger su inversién. Otra opcién, y una de las
mas viables debido a su doble beneficio, que ya se ha visto en parte del Estado de México y
la Ciudad, es la creacion de sistemas de transporte. Tanto en la Ciudad, como en el Estado,
de México, la implementacion del sistema de transporte teleférico busca recuperar los
espacios publicos a la vez que ofrecer una nueva alternativa de transporte para los habitantes
de una zona. Es esta quiza, una de las mejores estrategias para la recuperacion de los
espacios publicos marginados.

Otro de los obijetivos relevantes para el transporte en el area de oportunidad del espacio
publico es el tercero, pues en este se dicta lo siguiente:

3.- garantizar una circulacion cémoda, eficiente, accesible y segura a las personas que
transitan en la via puablica, que priorice a los peatones, ciclistas y usuarios del transporte
publico, mediante el desarrollo de una red de “Calles completas” en vialidades primarias, asi
como la pacificacién del transito y ordenamiento de las calles secundarias, con mantenimiento
y sefializacion adecuados.

Este objetivo es parte del Plan Integral de Movilidad, ya que es en este donde se establece la
jerarquia de la movilidad en la que se le da una mayor prioridad al peatén, los ciclistas y
usuarios del transporte publico, dicha jerarquia se detalla en la pirdmide invertida que se
revisara mas adelante.

La relevancia que se le da a los ciudadanos es de suma importancia para que se tome una
conciencia y se comience a disminuir el uso del vehiculo particular para mudarse a los
sistemas de transporte publico. Sin embargo, una estrategia como esta debe ir acompafiada
de una oferta adecuada de transporte ya que dificiimente un usuario de vehiculo particular
abandonara su modo de transporte para mudarse a otro en el que los tiempos de traslado, la
comodidad y la seguridad son considerablemente menores.

Para el area de oportunidad en el transporte publico el PGDDF describe lo siguiente:

Transporte publico. Persisten desarticulaciones, inaccesibilidad e ineficiencia en el transporte
publico, lo que genera excesivos tiempos de traslado, una mala experiencia de viaje,
contaminacion ambiental, exclusion social y un impacto negativo en la economia familiar y en
la competitividad urbana.

Siendo sus objetivos los siguientes:

1.- avanzar hacia un Sistema Integrado de Transporte publico que articule los diferentes modos
de transporte, fisica, operativa y tecnolégicamente, asi como desde el punto de vista de la
informacion y comunicacion hacia los usuarios, con un esquema tarifario que garantice la
prestacion de un servicio confiable, eficiente, comodo, seguro, de bajas emisiones y con altos
estandares de calidad, acceso y cobertura en toda la entidad.

Este es un punto que durante las Ultimas administraciones se ha retomado con sumo interés,
aunque aun no se han implementado grandes medidas para integrar los diferentes sistemas
de transporte, se han comenzado a tomar las primeras decisiones encaminadas a cumplir con
este objetivo, tal como la tarjeta integral de movilidad y la creacién del mapa del Sistema de
Movilidad Integrada de la Ciudad de México. En este ultimo se pueden apreciar los diferentes
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medios de transporte de la Ciudad de México, como lo es el Sistema de Transporte Colectivo
Metro, el Metrobus, la Red de Transporte de Pasajeros, el Tren Urbano, Transportes Eléctricos
y demas. Existen dos versiones de este mapa, la primera centrandose y resaltando la red del
SCT y la segunda enfocandose en la red del Metrobus.

Para poder realizar una integracién del transporte en la ciudad se requiere de mucho esfuerzo
y continuidad. Esto ultimo depende de gran manera de las diferentes administraciones politicas
gue dirijan la ciudad. Ademas de lo anterior mencionado, se requiere en gran parte del uso e
implementacion de los Sistemas Inteligentes del Transporte, pues con la tecnologia que estos
ofrecen se puede tener una adecuada operacion y control en las vialidades, al mismo tiempo
que poder brindar una respuesta rapida y oportuna ante los diferentes incidentes y siniestros
gue representen un problema para el sistema.

2.- impulsar una transformacion del transporte publico concesionado que propicie la
conformacion de empresas prestadoras del servicio que cumplan con estdndares establecidos
por la autoridad y que funcionen en el marco de una clara regulacién, control y transparencia,
privilegiando la eficiencia, bajas emisiones, accesibilidad, confiabilidad, seguridad, comodidad
e integracion con otros modos de transporte.

Uno de los mayores problemas que existe en el transporte concesionado es la falta de
regulacién, no existe un modo de que la administracién publica implemente medidas que
influyan, en buen sentido, a este. Los usuarios frecuentemente demandan una mejor calidad
en el transporte concesionado pues los robos y asaltos con violencia se han incrementado de
manera alarmante en los ultimos afios (INEGI, 2021), por esta razén es que se busca una
transformacion del transporte publico concesionado.

Un objetivo muy controversial que puede generar diferentes problemas sociales con los
concesionarios actuales, quienes veran en esta transformacioén una severa amenaza para sus
ingresos personales, pues cabe mencionar que la mayoria de estos trabaja bajo el esquema
hombre camién cuyas ganancias dependen de cuanto tiempo trabaje y el nUmero de pasaje
que logre alcanzar con cada viaje; asi mismo es el mismo operador quien debe asumir los
costos del mantenimiento de la unidad.

Para poder cumplir con lo establecido es necesaria una estrategia en donde se establezca una
mesa de dialogo para lograr acuerdos que beneficien tanto a la ciudad para mejorar la situaciéon
actual del transporte concesionado, asi como beneficiar a los prestadores del servicio y
estimularlos para que puedan ofrecer un mejor servicio.

3.- adecuar los instrumentos normativos de control y planeacion integral para garantizar la
calidad en la prestacién del servicio publico de transporte, asi como estructurar y poner en
funcionamiento las instancias institucionales necesarias para la planeacion, gestion y control
del Sistema Integrado de Transporte de la Ciudad de México.

El control del transporte publico es fundamental para poder cumplir con los objetivos que se
han fijado, ya que sin un control de un sistema el caos es inevitable, pues inclusive cuando se
tiene un control sobre la operacion los siniestros se presentan con relativa frecuencia, ya sea
una falla mecénica en los vehiculos que prestan el servicio, 0 un accidente causado por
factores humanos.

En cuanto a los instrumentos normativos, existe una ausencia de estos para que se pueda
realzar adecuadamente esto; sin embargo, recientemente se ha comenzado a crear nuevas
medidas regulatorias para llevar a cabo la integracién del transporte en la ciudad. Si bien se
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requiere de una amplia participacion de organismos tanto publicos como privados (PGDDF,
2021). En resumen, las politicas publicas definidas por el Plan General de Desarrollo del
Distrito Federal son:

e Promover e impulsar entre los concesionarios de transporte publico colectivo las
ventajas de integrarse y constituir empresas para la operaciéon de corredores de
transporte.

o Llevar a cabo la elaboracién de estudios de oferta y demanda de los corredores a
implementar, mediante los cuales se establezcan los derroteros de los lineas troncales
y derivaciones a intervenir y en su caso, redistribuir, modificar y adecuar itinerarios; asi
mismo conocer el nimero de unidades que se requieren, la frecuencia de paso y carga
y las estaciones de ascenso y descenso.

e Evaluar el tipo de unidades a incorporar en los proyectos de corredores que mejoren
la prestacion del servicio en beneficio de los usuarios y la reduccion de emisiones
contaminantes.

e Llevar a cabo la seleccidon y capacitacién de los operadores, asi como las pruebas en
vacio de las unidades a lo largo del recorrido de los corredores.

e realizar los procesos para sacar de circulacion los vehiculos obsoletos, mediante el
otorgamiento de bonos de chatarrizacion, procediendo a la destruccion de los mismos.

e Publicar en la Gaceta Oficial de la Ciudad de México las declaratorias de necesidad y
los estudios de demanda de corredores de transporte publico concesionado, para su
implementacion de acuerdo a las caracteristicas analizadas.

e Poner en operacion el corredor de transporte publico concesionado haciendo la
difusién respectiva a los usuarios.

Por supuesto para poner en marcha todas estas nuevas politicas publicas se requiere de
instrumentos legales en los cuales deben apoyarse, como lo es la ley de movilidad, asi como
de herramientas en las cuales se desglosen estas ideas, tal como el Plan Integral de Movilidad.

5.2 Plan Integral de Movilidad (PIM) 2013 - 2018

Este programa sectorial nos ayudard a cumplir con el mandato del jefe de Gobierno de
transformar la movilidad de nuestra ciudad en una mas incluyente, eficiente y sustentable. En
este instrumento se plantea un esquema de coordinacion interinstitucional para articular las
estrategias de movilidad entre las distintas dependencias del Gobierno de la Ciudad de México,
asi como con las delegaciones. Las acciones planteadas representan una mejora no sélo en
este rubro, sino también en materia de salud, seguridad vial, medio ambiente, desarrollo
econdémico, turismo. En su conjunto, el PIM tendra como consecuencia una Mejora significativa
en la calidad de vida de todas y todos.

-Rufino H. Ledn Tovar.

Estas son parte de las palabras del secretario de Movilidad con las que presenta el Plan
Integral de Movilidad; en ellas establece las bases que rigen a este documento y la importancia
gue el transporte tiene en otros aspectos importantes para la ciudad, tales como la salud, el
desarrollo econémico, la contaminacion, entre otros.

Es en el PIM donde se han reestructurado algunos elementos de la movilidad dentro de la
Ciudad de México, esto Con base en seis ejes que se plantean en el mismo. Ademas, es en
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el PIM donde se presenta una nueva jerarquia de movilidad, priorizando a los peatones,
usuarios de bicicletas, e igual de importante, a los usuarios de transporte publico.

Esta jerarquia se debe principalmente a que la ciudad requiere de un cambio radical en la
forma en que se realizan actualmente los viajes, este cambio esta pensado en pro de la calidad
de vida de los habitantes de la ciudad, asi como de todos aquellos que deben acudir a la
misma en su dia a dia. A continuacion, se muestra la piramide invertida de la nueva jerarquia
de movilidad en la Ciudad de México.

Imagen 5. 1 Pirdmide invertida de la jerarquia de movilidad
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Como se aprecia en la piramide invertida, los modos de transporte de menor costo son
aquellos que tienen un beneficio directo en el ambiente, la salud y la economia de las
personas. Con esto, se pretende persuadir a los usuarios de vehiculos particulares a cambiar
hacia modos mas baratos, eficientes y rapidos, al mismo tiempo que se optimiza el espacio de
las vialidades.

102



Actualmente, esta jerarquia ha sido aprobada y es bajo la cual se basa la Ley de Movilidad de
la Ciudad de México, pues con esto se busca que las personas dejen de utilizar sus vehiculos
particulares, para asi mejorar la circulacion y traslado en el transporte publico y alternativas
ecolodgicas, como la bicicleta o los monopatines.

Junto a la jerarquia de movilidad, en el PIM se establece una serie de principios que se deben
considerar para poder tomar decisiones en materia de movilidad.

Imagen 5. 2 Principios de movilidad
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De acuerdo al PIM, estos principios deberian regir la movilidad del transporte dentro de la
ciudad. Cada uno tan importante como el otro, estos deberan ser la base para las nuevas
politicas publicas, aunque algunos de estos principios deben ser considerados desde que un
nuevo sistema de transporte se plantea, otros son nuevos y de suma relevancia en la
actualidad.

Entre los principios mas importantes en la actualidad para la movilidad se encuentra la
innovacion tecnologia, la cual tiene sus bases en los Sistemas Inteligentes de Transporte,
parte fundamental y de suma importancia para la movilidad en la actualidad; otro principio que
es indispensable para el actual concepto de movilidad acufiado en la Ciudad de México, es la
multimodalidad y la resiliencia. El primero porque se busca un sistema de transporte integrado,
lo que lograria que los usuarios pudieran realizar diferentes traslados de manera mas rapida,
econdmicay segura; mientras que el segundo pretende que los sistemas de transporte puedan
atender las emergencias que pueda generar cualquier siniestro de manera inmediata sin que
la operacion se vea comprometida.

Para poder cumplir con una estrategia que pueda integrar a todos los modos de transporte en
la Ciudad se cre6 el primer eje del PIM, es decir, crear un Sistema integrado de Transporte.
Este “eje”, como se menciona en el PIM, tiene su origen en el importante nimero de viajes que
se realizan en el transporte publico de la Zona Metropolitana del Valle de México. Dicha zona
es una de las mas grandes e importantes al pais, pues con el paso del tiempo se han

103



centralizado los bienes y servicios en la Ciudad de México, lo que ha provocado un
considerable crecimiento de la mancha urbana.

En el primer eje: Sistema Integrado de Transporte, del PIM se establecen las siguientes metas
a cumplir:

e Planear los servicios de acuerdo con las necesidades de las personas usuarias.
e Reemplazar los microbuses e introducir un nuevo modelo de servicio.

e Acondicionar el sistema para mejorar la experiencia de viaje.

e Ampliar redes, y modernizar vias, estaciones y paraderos.

e Contar con un medio Unico de pago.

¢ Implementar sistemas inteligentes de transporte.

e Fomentar finanzas sanas.

e Impulsar el fortalecimiento institucional.

Aunque algunas de las metas parezcan complicadas de cumplir, por diversos factores y
variables que condicionan la operacion del transporte publico, en la actualidad se ha cumplido
parcialmente con estas, uno de los ejemplos mas claro es el contar con un medio Unico de
pago para el acceso a ciertos sistemas de transporte; ciertamente se han presentado algunas
dificultades en este &mbito, desde la constante falla de los validadores de las tarjetas
electrénicas, hasta la pirateria de las mismas. En sistemas como el Metrobus, el Tren Ligero
o, el mas reciente, Cablebus, el acceso se realiza mediante la ya antes mencionada, tarjeta
integrada de transporte. Aunque algunos modos de transporte adn tienen problemas con la
transicion de boletos a tarjeta, como el metro o RTP, ya han comenzado, en gran parte, a
implementar los validadores en sus estaciones y unidades respectivamente.

En cuanto al reemplazo de los microbuses a otro tipo de alternativas, quiza sea una meta muy
ambiciosa y una de las que mas tiempo llevara, si, ha habido sustitucion de ciertos corredores
en la ciudad, pero para llegar a la zona centro de la misma aun se siguen utilizando combis,
camiones, microbuses, vagonetas, etc. El transporte concesionado cubre la mayor parte de
los viajes que se realizan a diario (INEGI), y el sustituirlo requiere de una fuerte inversion,
planeacion y operacién. Sin embargo, es posible crear una red completamente conectada que
pueda trasladar a las personas de un extremo a otro, ejemplo de ello es la Red Integrada de
Transporte de la Ciudad de Curitiba, cabe mencionar que para lograr tan ejemplar sistema de
transporte tuvieron que pasar mas de 70 afios (MANDUA, 2015), en los que se planed y
estructuro el desarrollo de la ciudad tal como se conoce hoy en dia.

El acondicionamiento de los sistemas de transporte para el mejoramiento de la experiencia de
viaje se relaciona directamente con el reemplazo de los microbuses, pues actualmente uno de
los mayores problemas, y demandas de los usuarios, es el pésimo servicio que deben soportar
por parte del transporte publico concesionado. La calidad de este se basa en el costo, la falta
de capacitacion de los operadores, la seguridad y el tiempo de traslado (El Economista, 2019),
estos estdndares para los usuarios son muy importantes, ya que son quienes a diario se ven
obligados a trasladarse hasta su escuela o lugar de trabajo.

El fomento de las finanzas sanas debe realizarse en pro de la consolidacion de las empresas
prestadoras del servicio, asi como, de la economia de los usuarios. Ya se ha mencionado que
uno de los problemas que se presenta en el transporte concesionado es el costo, el cual suele
variar en cada ruta y tipo de vehiculo, un costo que en la mayoria de los corredores suele ser
superior que modos de transporte como el metro. Aunque en la Ciudad de México el
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incremento no es tan notable, esto cambia radicalmente en la ZMVM pues en esta el costo de
transporte puede llegar a duplicarse.

La ampliacion de las redes de transporte se ha mantenido relativamente constante durante las
tltimas administraciones, ejemplo de ello es la linea 12 del metro, y las ampliaciones de las
lineas 5, 7 y 4 del Metrobus. No obstante, el cubrir toda la demanda de los viajes de la ciudad
requiere de mucha mas infraestructura, asi como de nuevas rutas de los sistemas ya
existentes o una nueva propuesta de transporte.

Mientras que para el segundo eje del PIM: Calles para todos; vale la pena retomar el concepto
de calles multimodales. Con la multimodalidad en las vialidades se deben considerar sistemas
de transporte que puedan ser implementados en, o sobre, las mismas. Ademas, al compartir
el espacio con el peatdn se convierte en una prioridad considerar alternativas de transporte
amigables con el medio ambiente, inclusive considerar Unicamente sistemas eléctricos es una
idea aceptable.

El brindar atencién y prioridad al peatén y al transporte publico bajo el concepto de las calles
multimodales, es un plan que determina una considerable mejora a la movilidad y calidad de
vida de las personas, ya sean habitantes o no, pues se busca una desestimacion del transporte
privado.

Aungue se tienen acciones a corto plazo, aliin deben establecerse las medidas necesarias para
poder concretar todas las metas que se han propuesto, una vez que han comenzado a
implementar algunas estrategias para la mejora de la movilidad es fundamental que se
desarrollen los pasos consecutivos que llevaran a las metas a su satisfactoria culminacion, el
PIM no debe considerarse Unicamente como una medida inconclusa mas para mejorar la
movilidad en la ciudad, es un plan que debe continuar desarrollandose, mejorando en cada
version y considerando las nuevas acciones y tendencias en materia de movilidad que se
implementan en el mundo, sin olvidar, claro esté, que estas deben adecuarse o reestructurarse
para con la Ciudad de México.

El estado de México en su Plan Estatal de Desarrollo Urbano, plantea que las politicas de
movilidad deberan asegurar que las personas puedan elegir libremente la forma de trasladarse
a fin de acceder a los bienes, servicios y oportunidades que ofrecen sus centros de poblacién
(PEDUEM, 2013).

De acuerdo al plan de desarrollo urbano de esta entidad, y parte de la ZMVM, las politicas y
programas de movilidad deberan satisfacer lo que se presenta en la Tabla 5.1.

Tabla 5. 1 politicas de movilidad ZMVM
Procurar la accesibilidad universal de las personas, garantizando su maxima interconexion
entre vialidades, medios de transporte, rutas y destinos, priorizando la movilidad peatonal y
no motorizada.
Fomentar la distribucién equitativa del espacio publico de vialidades que permita la maxima
armonia entre los diferentes tipos de usuarios.
El desarrollo de instrumentos econdémicos para que las empresas otorguen en servicios de
transporte colectivo a sus trabajadores hacia los centros de trabajo, a fin de reducir el uso
del automovil.
El establecimiento de programas que promuevan el trabajo de oficina en casa, cuidando
aspectos de confidencialidad, a fin de reducir desplazamientos y servicios de los
trabajadores.
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La elaboracidon e instrumentacion de planes y 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 poblacion,
evitando la dispersién de los asentamientos humanos y procurando aprovechar los espacios
urbanos vacantes en las ciudades.

El disefio de sistemas de transporte publico integrales, y programas de movilidad
sustentable en las zonas urbanas o conurbadas para disminuir los tiempos de traslado, el
uso de automoviles particulares, los costos de transporte, el consumo energético, la
incidencia de enfermedades respiratorias y aumentar la competitividad de la economia
regional.

La promocion de la inversion en la construccion de ciclovias o infraestructura de transporte
no motorizado, asi como la implementacion de reglamentos de transito que promuevan el
uso de la bicicleta.

Implementar politicas y acciones de movilidad residencial que faciliten la venta, renta o
intercambio de inmuebles, para una mejor interrelacién entre el lugar de vivienda, el empleo
y demas satisfactores urbanos, tendientes a disminuir la distancia y frecuencia de los
traslados y hacerlos mas eficientes.

Incrementar la oferta de opciones de servicios y modos de transporte integrados, a los
diferentes grupos de usuarios, que proporcionen disponibilidad, velocidad, densidad y
accesibilidad universal, que permitan reducir la dependencia del uso del automovil particular,
gue las innovaciones tecnoldgicas que permitan el uso compartido del automévil, el uso de
la motocicleta y desarrollar alternativas al transporte publico.

Promover la innovacion tecnologica de punta para almacenar, procesar y distribuir
informacion que permita contar con nuevos sistemas, aplicaciones y servicios que
contribuyan a una gestién eficiente, asi como a la reduccién de las externalidades negativas
en la materia.

Promover los usos de suelo mixtos, la distribucién jerarquica de los equipamientos,
favorecer una mayor flexibilidad en las alturas y densidades de las edificaciones y evitar la
imposicion de cajones de estacionamiento.

Fuente: SEDUO, 2021

Algunos de los puntos expuestos en el cuadro anterior son similares a los ejes ya planteados
en el PIM de la Ciudad de México, tal como implementar y ampliar la oferta de servicios de
transporte integrados, accion que actualmente en el Estado de México aun no se lleva a cabo
completamente. Si bien el Mexibus tiene conexién con el CETRAM de indios verdes, este
sistema sigue siendo insuficiente para atender altas demandas, aunado a ello, las diferentes
lineas de este BRT no tienen interconexion entre ellas, una problematica que obliga a los
usuarios a buscar una alternativa mejor y mas barata (o0 al menos una ruta en la que no deban
pagar tantos transbordos), pues cabe mencionar que las tarifas del transporte en el Estado de
México son muy diferentes y varian de corredor en corredor.

Hace falta en el Estado de México una mayor regulacién en cuanto a transporte se refiere,
gran parte del territorio de esta entidad los traslados se realizan en transporte concesionado y
vehiculos particulares. Los cuales, generalmente, son el inicio o final del viaje, ya que los
usuarios deben utilizar alguna otra alternativa para llegar hasta su destino final.
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Las actuales propuestas de transporte reguladas por el gobierno del Estado de México son el
Tren Suburbano y el Tren Interurbano México — Toluca. Sin embargo, la demanda que
alcanzan a cubrir estos sistemas de transporte sigue siendo considerablemente menor que la
gue atiende el transporte concesionado. Ademas, cuenta con un sistema BRT, el Mexibus, una
propuesta que busca lograr lo que el Metrobus en la Ciudad de México; y el Mexicable, un
sistema de teleférico de 4.7 kilbmetros, que inician en la via Morelos, a un costado del Cerro
Gordo recorre el pueblo de Santa Clara, cruza la autopista México - Pachuca y se adentra en
la colonia Hank Gonzéalez, donde sigue su recorrido paralelo a la Av. San Andrés, finalizando
en la regién de La Cafiada (Mexicable, 2021).

Las actuales politicas en materia de transporte del Estado de México son insuficientes para
poder cumplir con la movilidad integrada, tal como se lleva a cabo en la Ciudad de México. En
el Estado de México, el pago para el acceso a los sistemas de transporte mencionados se
realiza, si con tarjetas electronicas siguiendo la actual tendencia y uso de ITS, pero con
diferente tarjeta. Es decir, un usuario que en su recorrido diario deba utilizar el Mexicable,
Mexibus y metro (o algun otro sistema de la CDMX), este usuario debera de contar con 3
tarjetas de prepago distintas para realizar dichos transbordos y uso de estos sistemas.

Existen, para el Estado de México, diversas areas de oportunidad en materia de transporte tal
como la implementacion de redes de transporte interconectadas, ya que en la actualidad
existen, pero son operadas por el transporte concesionado. Al incursionar en estas areas
mejorarian considerablemente los viajes de los usuarios, reducirian su tiempo de viaje y
mejorarian la calidad del aire y de vida en dicha entidad.

En ambos programas de desarrollo se pretende mejorar la movilidad de las personas, regular
la circulacion de los vehiculos particulares y de carga, asi como implementar medidas
amigables con el medio ambiente y que ayuden a minimizar las emisiones contaminantes. Es
en el PIM que estos objetivos son mas claros, se encuentran mejor planteados y ya se estan
llevando a cabo ciertas medidas impuestas en dicho programa, aungue aun no se han llegado
a concretar existen bases en las que pueden ser sustentados. Por otra parte, en el Estado de
México se requiere de un mejor planteamiento, actualmente no se han tomado medidas a gran
escala que ayuden a cumplir con sus objetivos de mejorar la movilidad, no existe un documento
similar al PIM, y algunos objetivos pueden llegar a ser confusos. Para mejorar el transporte en
la entidad se requieren de bases congruentes acorde a lo que se pretende, ademas de un
seguimiento de las acciones que ya se hayan tomado pues es con este seguimiento con el
que se podra realizar un analisis sobre el cumplimiento de objetivos y la correccion de errores
gue se hayan presentado.

Una colaboracion entre el Estado de México y la Ciudad de México para mejorar el transporte
y su conectividad, es indispensable, si, son entidades diferentes; sin embargo, las personas
gue a diario viajan entre estas observan dicha diferencia con el transporte que utilizan.
Mientras que en la Ciudad existe una red interconectada, en el Estado se presentan paraderos
en los que el transbordo se vuelve tortuoso, estresante e inseguro. Crear politicas publicas en
conjunto cumpliria con los objetivos que se tienen en comun, interponiendo estandares de
calidad en el transporte, estandarizando una tarifa y ofreciendo un sistema de transporte
integrado, los beneficios serian superiores a los planteados en los programas de desarrollo de
ambas entidades.

El expandir las lineas de los sistemas de trasporte actuales de la Ciudad de México hacia el
Estado de México, puede ser un buen comienzo, pues en estos modos de transporte
actualmente ya se cuenta con un método de pago estandarizado, lo cual facilita y vuelve mas
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rapido el acceso al sistema. EIl modo mas factible puede ser el Metrobls debido a su
caracteristica sobre las demas alternativas, es decir, su bajo costo de construccion. Sin
embargo, no deben ser descartados todos los estudios previos a una eleccién de un modo de
transporte; ya que, aungque sea una opcion econémica, no garantiza que pueda subsanar toda
la demanda de una zona determinada.

5.3 Ley de Movilidad

El propésito de la Ley de Movilidad es establecer las bases y directrices para planificar, regular,
gestionar y ordenar la movilidad de las personas y del transporte de los bienes (Ley de
movilidad: 2021).

Con base en lo establecido en la ley de movilidad se deben crear los reglamentos de transito
de las diferentes entidades, asi como las nuevas politicas de movilidad y los programas
enfocados a la mejora del desplazamiento dentro de las mismas. Un claro ejemplo de esto es
el PIM de la Ciudad de México, pues para poder optimizar y fomentar el transporte publico en
la ley de movilidad de la ciudad se llevaron a cabo diversas modificaciones que brindan
prioridad a los usuarios de sistemas de transporte no motorizados y a los usuarios del
transporte puablico.

La designacién de las obligaciones de los entes participativos en materia de movilidad es un
punto importante y al cual se le da un gran énfasis en la ley de movilidad, con esto se pretende
gue la movilidad y los traslados que se realizan diariamente sean mas efectivos reduciendo el
tiempo de traslado mediante el descongestionamiento y la prohibicién de la circulacién a los
vehiculos pesados en las vialidades importantes durante el periodo del dia en el que se
presenta una mayor demanda.

Con la nueva “piramide invertida” de esta ley se pretende que las personas utilicen menos el
transporte privado y comiencen a tener una mayor participacién con modos de transporte
alternativos, bicicletas, mono patines, patinetas, son algunos de los modos con los que se
puede acceder a la red de ciclovias de la Ciudad de México. Lo anterior ademas de disminuir
el nimero de vehiculos en las diferentes vialidades ayuda a minimizar las emisiones
contaminantes y fomenta el ejercicio y la vida saludable de las personas.

En cuanto al transporte publico ahora este tiene una mayor atencion y prioridad, ademas se
han realizado importantes inversiones para mejorar este rubro dentro de la ciudad. Con el PIM
se busca la optimizacion de los viajes dentro de la ciudad, objetivo que pretende disminuir los
tiempos de viaje mediante la conexion de los diferentes modos de transporte.

Aungue en el Estado de México se busca establecer una estrategia similar para crear una red
de transporte integrada, aun no se tiene un acuerdo en el que se pretenda una mayor
expansion de sistemas como el Metro, Metrobus, Trolebus, o cualquier otro que se contemple
en el PIM de la ciudad, hacia esta entidad.

Para lograr una movilidad homogénea entre la ZMVM es necesario un trabajo en conjunto
entre las diferentes entidades para poder establecer planes de movilidad que logren satisfacer
las necesidades de viaje de los usuarios que a diario viajan entre los diferentes puntos. Se
requiere de nueva infraestructura y vehiculos adecuados para realizar las diferentes
conexiones entre los actuales modos de transporte. Aunque actualmente existen los
CETRAMS y los Mexipuertos para cumplir con esta tarea, sin embargo, estos han sufrido
modificaciones pequefias que no son suficientes para lograr esa captacion de viajes que
diariamente se realizan.
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Otro punto de suma importancia para esta homogeneidad es el establecer tarifas congruentes
y Unicas para nuevos modos de transporte y los ya existentes; un punto adicional a esto es la
integracién entre la forma de pago, tal como esta ocurriendo actualmente con la tarjeta de
movilidad integrada de la Ciudad de México. Si bien se pueden realizar pagos en diferentes
sistemas de transporte con una sola tarjeta, las diferentes tarifas pueden llegar a ser confusas
para algunos usuarios; el incrementar el costo del viaje es una alternativa viable siempre y
cuando los usuarios solamente deban realizar un solo pago, sin importar el nimero de modos
gue se utilicen, tal como ocurre en la ciudad de Curitiba.

En el desarrollo de este capitulo se identific6 como es que las politicas publicas han
comenzado a mejorar para optimizar el uso del transporte publico de pasajeros, algo que debia
comenzar junto con el crecimiento de la ciudad. Si bien, actualmente la mayor parte de los
viajes se realizan en transporte concesionado, las nuevas politicas pretenden revertir esto.
Integrar los sistemas como Metrobus, Metro, Cablebus, entre otros es el primer paso de una
red integrada en la que la movilidad sea mas rapida, eficiente y segura para todos los usuarios
tanto de la ciudad como aquellos que la visitan.

5.4 Medidas a Favor de la Movilidad

En la actualidad predomina el transporte concesionado como la mejor alternativa para las
personas en la CDMXy en la ZMVM, por lo que es justo decir que se requieren de la aplicacion
de nuevas medidas para mejorar el servicio de este modo de transporte o para implementar
nuevas alternativas que satisfagan las necesidades de los usuarios.

En la Ciudad de México en la actualidad se comienzan a tomar medidas para mejorar la
movilidad dentro de la misma, sobre todo en la zona centro que es donde se concentra la
mayoria de las actividades comerciales, culturales y laborales. Es el Plan de Movilidad
Integrada una respuesta acertada para conectar diferentes modos de transporte y ofrecer una
mejor experiencia de viaje para los usuarios dentro de la ciudad; sin embargo, en dicho plan
no se considera la integracibn con modos de transporte de la ZMVM, recayendo esta
responsabilidad en sus diferentes dependencias gubernamentales.

La ZMVM no cuenta con un modo de transporte publico adecuado que facilite y considere las
necesidades de los usuarios, no existe metro, y los sistemas de teleférico y BRT parecen
haberse estancado en sus comienzos. Es cierto que las demandas pueden variar de municipio
a municipio, pero en aquellas entidades en donde hay una consolidacién y un volumen
importante de la demanda de viajes no se ha idealizado un plan para mejorar la movilidad.

Es necesario realizar estudios a conciencia sobre la movilidad en municipios con una alta
demanda de transporte para poder plantear nuevas alternativas, tal es el caso del municipio
de Naucalpan en el cual se inaugur6 la primera ciclopista en un tramo que va desde el centro
del municipio hacia el mexipuerto de cuatro caminos (La jornada, 2021) sin considerar
diferentes aspectos en la creacion y trazado de la misma. Es necesaria la consulta de expertos
en materia de transporte antes de una intervencion en la via publica.

Una propuesta acertada para mejorar el transporte publico en diferentes municipios de la
ZMVM es establecer una mesa de dialogo entre las autoridades de la Ciudad de México y
aguellas que conforman la ZMVM ya que, si bien gran parte de los viajes hacia la CDMX
proceden del Estado de México, también existen otras entidades involucradas con una
diferente jurisdiccién. No se puede proponer un sistema BRT, metro, tren ligero o cualquier
otro sistema similar a los que existen en la ciudad pues se requiere de un analisis completo
para saber la alternativa mas acertada para mejorar la movilidad en dicho municipio. Y como
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el anterior ejemplo, para las diferentes entidades se necesita conocer las necesidades de
movilidad de las personas, no solamente es proponer una idea o la implementacién de un
sistema sin bases que justifiquen esta implementacion.

Las politicas publicas enfocadas al transporte suelen limitarse a la entidad para la que son
pensadas, no consideran los viajes que realiza su poblacion o que una ruta corra de un
municipio a otro, por este motivo es que sistemas concretos existan Unicamente en zonas
especificas de la ciudad, mientras que en el resto del territorio predomina el transporte
concesionado. Reestructurar la politica para que se consideren planes integrales que en
verdad busquen la unidad de las entidades mediante una red de transporte que cubra las
demandas de los usuarios, como actualmente lo hace el transporte concesionado, es una
propuesta idénea si en verdad se busca una solucién integral a la movilidad para las personas,
asi como un incremento a la calidad de vida de las personas.
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Conclusiones

Con lo estudiado y analizado en este trabajo de investigacion es factible concluir que el sistema
BRT de la Ciudad de México, Metrobus, es una solucién parcial a la movilidad tanto de la
propia ciudad como de la Zona Metropolitana de la CDMX (ZMCM). Si bien, para algunas
personas se ha convertido en una opcién indiscutible y la Unica, debido a que cumple con sus
necesidades de traslado, o como sucede en algunos corredores, corresponde a usuarios
cautivos, sin embargo, para otro sector de la poblacién es una opcion que queda en segundo
plano, ya que prefieren alternativas relativamente méas rapidas y que cumplan con sus
necesidades, como puede llegar a ser el metro o el servicio de transporte individual, inclusive
bajo ciertas condiciones, el transporte concesionado; siendo este dltimo la opcién que
satisface la mayor parte es decir que cubre 67.8 % del total de los viajes origen-destino de los
usuarios para la Ciudad de México mientras que para la ZMVM el transporte concesionado
cubre el 82.1 % del total de los viajes realizados en transporte publico (EOD, 2017).

Metrobus queda como el cuarto sistema de transporte usado en la ciudad y en la ZMCM,
siendo esta Ultima dominada en su mayor parte por el transporte concesionado y la carencia
de otras alternativas de movilidad de igual o menor costo. MB surge y queda como un sistema
de apoyo para otro sistema con décadas de servicio, el Metro. Si bien su implementacién ha
sido mayormente acertada, sobre todo en la linea 1 (aunque de esta se destacan mas los
problemas que se presentan en la actualidad), las personas cuentan con una idealizacién
arraigada sobre otros modos de transporte debido a la eficiencia de estos. Si, MB presenta y
ofrece un mejor servicio que el transporte concesionado, pero su cobertura se limita en gran
parte al centro de la ciudad, de cierta forma excluyendo a los usuarios potenciales de la
periferia.

Gran parte de la conectividad del sistema MB es con el Metro, el cual a su vez tiene conexiones
con diferentes “paraderos” o CETRAM que sirven como un punto fundamental en los viajes de
los usuarios ya que es aqui donde se encuentra el origen de michas de las rutas del transporte
concesionado; por esta razén los usuarios prefieren el Metro a MB, por la facilidad que este
llega a ofrecerles.

Las personas siempre buscan la mejor alternativa a sus necesidades, lo mas barato, lo mas
practico, lo mas rapido; en pocas palabras, o que mejor les convenga. Lo que el transporte
concesionado ha hecho, en la mayoria de los casos, es adaptarse a las necesidades de los
usuarios, llegar a donde sistemas como el metro, tren ligero, o cualquier otro, no pueda llegar.
Los concesionarios se han arriesgado donde pareciera no ser viable implementar sistemas de
transporte. Esto ha hecho que las personas tengan cierta confiabilidad en aquellas rutas que
practicamente llegan a pasar frente a sus hogares, incluso en las zonas mas remotas. Y es
debido a lo anterior, que muchos usuarios no llegan a aceptar completamente nuevas
alternativas a su movilidad, porque los sistemas de transporte llegan a puntos comunes de
gran afluencia, no a las puertas de sus hogares; aunque esto Ultimo parezca algo irracional
para alguien joven o de mediana edad no lo es para quienes tienen movilidad restringida.

Es verdad que la tecnologia ha avanzado considerablemente en los Ultimos afios, las normas
se han modificado para incluir y garantizar una movilidad inclusiva para todos. Sin embargo,
estas medidas comienzan a ser implementadas, en sistemas como el metro existen elevadores
COMo apoyo para personas con alguna restriccion en su movilidad, pero dichos elevadores no
se encuentran en todas las estaciones de todas las lineas. Hoy en dia suele ser frecuente
observar a personas que ayudan a subir por las escaleras a las quienes cuentan con sillas de
ruedas o incluso a otros que ayudan con el equipaje a las personas de la tercera edad.
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Metrobus cuenta con diversas medidas para facilitar el acceso a las estaciones y a las
unidades, incluso dentro de los vehiculos existen lugares reservados para las sillas de ruedas
y para perros guia, en algunas unidades se tiene designado un espacio para el transporte de
grandes bultos o equipaje. Estas medidas son de especial ayuda para comerciantes, viajeros
y en general para las personas que requieren de equipo especial para su movilidad. En este
apartado el MB puede ser una opcidn a seguir para continuar implementando equipamiento
de apoyo en sistemas de transporte actuales y futuros.

En cuanto a tecnologia, en algunas estaciones se pueden encontrar tableros electrénicos con
informacién al usuario sobre la direccion y un tiempo aproximado sobre el tiempo de arribo de
la siguiente unidad. No obstante, con el vandalismo estos sistemas de informacion han
guedado inservibles y poco se ha hecho para repararlos o sustituirlos. Otra de las
implementaciones tecnolbgicas en MB es la instalacién de maquinas automaticas en donde
los usuarios pueden recargar o adquirir nuevas tarjetas de prepago, las cuales son la Unica
forma de acceso; cabe mencionar que en la versibn mas reciente de estas tarjetas se ha
realizado una integracién, pues con una misma unidad se puede acceder a sistemas como el
Metro, Metrobls, Trolebus, Tren Ligero, Red de Transporte de Pasajeros (en algunas
unidades) y mas recientemente, Cablebus. Con esto se reducen los tiempos de acceso,
ademas que el homogeneizar el pago electrénico para el acceso permite que las personas se
prevengan recargando sus tarjetas; dicha integracion resulta de gran utilidad para aquellos
usuarios que para llegar a sus destinos utilizan mas de un modo.

Metrobus se ha ido expandiendo con el paso de los afios, en parte para poder sustituir modos
de transporte no regularizados, como lo es el transporte concesionado, asi como para brindar
un apoyo a las altas demandas que puede presentarse en otros sistemas de transporte, tales
como el Metro o Trolebus de la ciudad, ambos operando en gran medida dentro de la zona
centro. Si se considera a MB como un sistema de apoyo bien podria ser implementado en
parte de la periferia de la CDMX, pues esto podria servir para alimentar ya sea al propio MB
como a los anteriores sistemas mencionados. Aunque se requeririan de estudios para verificar
la viabilidad de lo anterior es una opcién que vale la pena analizar, pues en la zona centro ya
existe una amplia cobertura mientras que en la periferia sigue predominando el transporte
concesionado.

La capacidad de un sistema BRT no podra igualar nunca a un sistema de transporte masivo,
como lo son gran parte de los ferroviarios, es por ello que implementar uno u otro depende de
la demanda que se tenga. Si se implementa un sistema BRT cuando la demanda amerita un
sistema de alta capacidad simplemente habra una saturaciéon en un periodo breve, lo cual
llevard a una mala operacion y una mala imagen para los usuarios. Se requerird de una gran
flota de vehiculos y esto a su vez saturara la linea causando demoras obligando a que los
usuarios opten por mejores alternativas. Parte de esto se aprecia en la actual linea 1 de MB,
donde se ha incrementado la flota y se han cambiado las unidades por unas de mayor
capacidad, si no se plantea una nueva alternativa de transporte puede que esta linea colapse
en breve, cabe mencionar que es en esta linea donde se concentra una demanda importante
para el sistema y de no atenderse se pueden generar problemas a futuro que afectaran al
sistema completo.

No existe un sistema de transporte bueno o malo, simplemente existe una buena planeacion
e implementacion, algo que no deberia estar sujeto al costo de estos. Se requiere recoleccion
de informacion, procesamiento de esta informacién y un andlisis para poder tomar una decision
gue pueda satisfacer lo que la demanda amerita; sin nada de lo anterior se puede esperar una
mala gestion, una pésima operacion y un medio de transporte con la carencia de la palabra

113



“sistema”. En la Ciudad de México se han tomado decisiones en materia de transporte
acertadas, en la actualidad se pretende una integracion de diferentes sistemas de transporte,
una tendencia mundial que ha demostrado buenos resultados. Sin embargo, se requiere de
una colaboracion entre las autoridades tanto de la CDMX como de la ZMVM para poder
consolidar una mejor red de transporte con sistemas seguros, rapidos y confiables para la
poblacion.

El implementar sistemas BRT es mas factible econédmicamente, pero eso no significa que sea
la mejor alternativa a la movilidad, pues como se pudo observar en el andlisis del capitulo 4 el
MB ofrece una solucién parcial, ain predomina el transporte concesionado incluso por encima
del Metro. Es congruente el pensar en nuevas alternativas de mayor capacidad e inclusive una
ampliacién del Metro para poder subsanar aquellas lineas que se encuentran saturadas.

Queda por recorrer un largo camino en cuanto al transporte publico, si bien el transporte
concesionado tiene una mala reputacién también es cierto que son estos concesionarios
quienes acercan a las personas a sus hogares, inclusive en las zonas mas remotas. Es facil
comprobar esto cuando en los CETRAM o “paraderos” existen rutas que a lo largo de su
recorrido pueden ramificarse a diferentes destinos, cada uno de ellos atendiendo la demanda
de los usuarios lo mas exacto posible. Como ya se ha mencionado antes, no hay un buen o
mal medio de transporte, y es que el transporte concesionado ha cumplido, y cumple, su
funcion de transportar a la gente sin importar la poca o baja demanda (lo cual genera muchos
de sus problemas, uno de ellos la constante competencia por el “pasaje”).

En particular, el desarrollo de esta investigacion, permite dar respuesta a las preguntas
especificas planteadas inicialmente, de tal manera que se logran las siguientes conclusiones:

¢, Cuales son los requisitos técnicos y operativos para poder implementar un sistema MB?

Los requisitos para implementar un sistema de BRT pueden variar de acuerdo a las
caracteristicas fisicas, sociales, econdémicas y a la demanda de nuevas alternativas d
transporte. En el segundo capitulo, apartado 2.3, se definen los requisitos generales que
deben ser evaluados en caso de que se pretenda una nueva linea de BRT. Sin embargo,
dichos requisitos y tecnicismos pueden ser moldeados de acuerdo a las necesidades de
servicio que se requiera para cada comunidad.

¢ Como afecta la implementacion del MB en el entorno urbano y a los habitantes de la ciudad?

La implementacién del Metrobus en la Ciudad de México ayud6 a mejorar en cierto porcentaje
la movilidad de una parte de la poblacion que se encontraba cautiva en medios de transporte
poco convencionales, como suelen ser los concesionados. La recuperacion de espacios
publicos ayudo a que mejorarda laimagen de la ciudad, asi como la convivencia de las personas
que residian en las zonas cercanas a este sistema de transporte. Poco a poco, como lo
demuestra la informacion recabada, el MB se ha ganado usuarios que optan por nuevas
alternativas de transporte y encuentran en este BRT una mejor opcién a un costo accesible.

¢.El alcance del MB satisface las necesidades de los usuarios?

El sistema MB en la ciudad no logra satisfacer las altas demandas de transporte, su
implementacion ha fungido mas como un apoyo para subsanar las altas demandas de otros
modos de transporte en el centro de la ciudad. La cobertura de MB no tiene un gran alcance
hacia la ZMVM donde se concentra parte importante de la demanda y donde aun predomina
el transporte concesionado como Unica alternativa de transporte publico.
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¢El MB es suficiente para solucionar los problemas y demanda de los ciudadanos en materia
de transporte?

No en la Ciudad de México ni en la periferia, esto queda demostrado con las altas demandas
y las adecuaciones que se le han hecho a la linea uno de este sistema, pues la demanda ha
sobrepasado la oferta y se han sustituido los vehiculos por unos de mayor capacidad. Es
necesario reevaluar la demanda y replantear las diferentes alternativas de transporte para
poder cumplir con el mejoramiento de la movilidad de los ciudadanos.

¢, Hacia donde se han enfocado las politicas de transporte en la Ultima década en la Ciudad de
México?

En los ultimos afos, en la Ciudad de México, se ha comenzado a elaborar un plan para integrar
los diferentes sistemas de transporte con el fin de minimizar los tiempos de viaje, mejorar las
condiciones de los viajes, la seguridad y en consecuencia incrementar la calidad de vida de
las personas. Prueba de ello es la unificacion de un solo modo de pago mediante la tarjeta de
movilidad integrada de la ciudad que permite acceder a sistemas como Cablebus, Metrobus,
Metro, RTP, etcétera. Por otra parte, en el Estado de México se ha tratado de seguir el ejemplo
de la ciudad; sin embargo, debido a la falta de sistemas de transporte establecidos y a la
predominacién del transporte concesionado, esto no ha sido del todo posible.

Los sistemas BRT llevan décadas en operacion y sobre ellos se han realizado diferentes
estudios sobre las aplicaciones que estos tienen. No hay una regla o procedimiento exacto
para implementar un nuevo sistema BRT, pero si existen pardmetros que se pueden seguir,
siendo estos ultimos establecidos en la Guia BRT. Diferentes ciudades en todo el mundo han
adaptado los sistemas a sus propias necesidades, con resultados variantes, esto queda claro
en el capitulo 3 de esta investigacion. Que en una ciudad estos medios de transporte tengan
un éxito considerable no garantiza para nada que dicho éxito serd replicado en otra ciudad,
inclusive si se encuentran en el mismo pais, mas aun no hay garantia de que dos sistemas
BRT de entidades vecinas tengan los mismos resultados, tal es el caso del Metrobus vy el
Mexibus, cada uno de ellos atendiendo diferentes demandas, diferentes poblaciones y
operando bajo el mando de diferentes empresas y gobiernos.

Metrobus es una opcién de apoyo gue no logra satisfacer la demanda variante que se presenta
en la Ciudad de México y en la ZMCM, la variabilidad y los diferentes origenes y destinos de
los viajes que se presentan diariamente dificultan el establecer una red de transporte adecuada
y conectada; sin embargo, en la actualidad se estan llevando a cabo esfuerzos que buscan
terminar con esta dificultad y mejorar la movilidad de los usuarios.

Retos pendientes

Este trabajo de investigacion sirve como un predmbulo para continuar con un analisis de mayor
profundidad respecto a la cobertura que los sistemas de transporte publico actuales ofrecen
dentro de la Ciudad de México y la ZMVM. Teniendo en cuenta lo anterior se pueden plantear
las siguientes preguntas:

o ¢Los actuales sistemas de transporte logran satisfacer la movilidad de las personas?

e ¢ Continla siendo viable el crecimiento del Metrobls dentro de la ciudad?

e ¢La cobertura planteada por los nuevos sistemas de transporte satisface la demanda
de movilidad?

e ¢ Son las soluciones de bajo costo la mejor opcién ante los problemas de movilidad en
la ciudad?

115



Una red de transporte eficaz requiere de una amplia cobertura que abarque los puntos con
mayor demanda, se requiere de una correcta comunicacion entre las autoridades de las
diferentes entidades ya que la falta de dicha comunicacién es un factor que ha segregado al
transporte, esto a su vez ha dado origen a una infinidad de rutas controladas por el transporte
concesionado arrebatando el control de la movilidad al estado y manteniendo, en muchos
casos, al usuario cautivo.
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