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ResumEN: El presente trabajo es un estudio comparativo entre los sistemas de transporte publico de dos
importantes ciudades europeas (Londres y Madrid) y el sistema de transporte publico de la ciudad de
Meéxico, a partir de tres variables: incentivos para el uso de transporte publico, desincentivos para el
transporte privado y politicas gubernamentales de transporte publico. Como resultado, se concluye que:
1. En la ciudad de México el transporte publico tiene los precios y las tarifas mas bajas de la Organi-
zacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico (OCDE); pese a ello el sistema opera con relativa
eficiencia si se considera que la cantidad de personas que transporta diariamente no tiene comparacion en
las ciudades estudiadas. 2. El sistema de tarifas que existe en el DF implica una discriminacion positiva para los
habitantes de este centro geografico, que no resulta justificable mas que desde el calculo politico. 3. En el
caso de Madrid y Londres es posible identificar una estrategia clara y la aplicacion sistematica de politicas
de incentivos al transporte publico y desincentivos al transporte privado en sus zonas metropolitanas,
en las que destaca la zonificacion y la coordinacion de acciones que en el caso de la ciudad de México
no existen. 4. El mayor problema del sistema de transporte publico en el DF es la falta de coordinacion
y concertacion de acciones entre los distintos elementos del sistema, y entre los distintos municipios. La
falta de integracion del sistema mediante interconectadores esta favorecida por la ausencia de un boleto
universal. 5. Las politicas publicas basadas en incentivos y desincentivos en el caso de México no se
han aplicado con continuidad estratégica, y con los retornos del sistema de precios actual es imposible
pensar en un sistema integral y en una concertacion entre subsistemas de transporte.

1. Practicas y politicas en la Union Europea para el transporte
publico

En la literatura hay gran cantidad de estudios relativos a los
sistemas de transporte, basta mencionar que la Comisiéon Econo-
mica para América Latina y el Caribe tiene publicada una serie
de cuadernos referentes al transporte publico de América Latina
(CEPAL 200, 2002, 2003).
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La necesidad de mejorar el transporte piblico en las
ciudades europeas quedo de manifiesto en la firma de
la declaracion de CIVITAS' en el afio 2002. En ésta las
autoridades de los paises se obligan a “realizar un cambio
significativo en la distribucion de los distintos modos de
transporte hacia un modelo sostenible” (CIVITAS 2006).

Aun mas diverso resulta observar los factores sobre los
que se han hecho diferentes estudios (Gonzalez, 1998);
en El Salvador el diagnostico del transporte publico de
pasajeros aborda los siguientes elementos:

1. Organizacion del sector
2. Marco legal

3. Instituciones involucradas
4. Subsidio

5. Tarifas

6. Financiamiento

Thomson (2001), muestra una panoramica de la evo-
lucion del transporte en América Latina con una vision
enfocada a la regulacion para efectos de evitar tendencias
monopdlicas: “... Hoy en dia, el objetivo es mas bien lograr que
el mercado funcione, por imponerreglas para evitar tendencias
anticompetitivas...” (Thompson p. 49).

La literatura disponible coincide en el caso de América
Latina en la falta de planeacion de los sistemas de transporte,
asi como en la carencia de politicas que desincentiven el uso
del automévil privado, dado que sé6lo se han concentrado
los esfuerzos en la regulacion, pero sin ofrecer a los
usuarios alternativas para el uso del transporte publico
(Thomson, 2002).

Aunado a lo anterior existe una clara tendencia de no
dejar el uso del automovil privado, lo que genera grandes
problemas de vialidad que afectan desfavorablemente al
medio ambiente.

Como conclusidn, en los estudios sobre sistemas de
transporte se propone la asociacion entre mejor oferta en
el transporte publico, reduccion del uso de automoviles
privados y gran inversion en infraestructura como:

. Rectificacion de intersecciones

. Mejoramiento de la demarcacion y sefializacion

. Racionalizacion del estacionamiento en via publica

. Escalonamiento de horarios

. Coordinacion de semaforos

. Reversibilidad de sentido de transito en algunas avenidas
. Implantacion de carriles segregados para buses, acom-
pafiada de una reestructuracion de las lineas de transporte
publico.
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!'La iniciativa de CIVITAS ayuda a ciudades para alcanzar un sistema
urbano de transporte mas sostenible, mas limpio y con un uso de energia
mas eficiente, integrando tecnologia y politicas publicas de medicion
dentro de un sistema mas ambicioso.
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Como ejemplo, Europa ha avanzado mucho en la
implantacion de estos sistemas integrados de transporte
donde se han cuidado aspectos ambientales y de regulacion,
tal es el caso de Escandinavia y la ciudad de Goteborg
(Suecia), que han realizado un aumento de 7.5% en
numero de pasajeros y una reduccioén en subvenciones
publicas de 30%. Las cifras con las que informo la Co-
mision Europea demuestran que en situaciones donde la
licitacion competitiva ha sido utilizada, el aumento anual
de numero de pasajeros es de 1.7% comparado con 0.4%
cuando no se ha utilizado.

Sin embargo, existe muy poco escrito, si compa-
ramos los diferentes sistemas de transporte y mas aun
cuando la comparativa se hace de diferentes regiones
en el mundo, como es el caso del que versa el presente
articulo, contraponiendo el caso de la cuidad de México
con Londres y Madrid.

Esta investigacion es de tipo descriptiva. Ha sido desarro-
llado un estudio cualitativo a partir de una guia de observacion
que involucra las variables a estudiar que se sefialan
en el siguiente apartado. El trabajo ha implicado una
profunda revision documental y entrevistas a especia-
listas y funcionarios encargados de los sistemas bajo
estudio.

Son tres las variables que se estudiaron:

Incentivos

« Eficiencia

* Frecuencia del servicio

* Servicio nocturno

* Caracteristicas de la flota

* Velocidad

* Descuentos

* Interconectadores

* Integracion del sistema

« Sistemas parking train

* Estacionamientos gratuitos de bicicletas

Desincentivos

* Sistema de cobro por estacionamiento en calles
* Tarifas de estacionamientos
* Restricciones de velocidad a vehiculos

Politicas gubernamentales

* Impuesto sobre tenencia de vehiculos

* Eficiencia del sistema de multas

* Precio de la gasolina

» Sistemas de limitaciones a la circulacion

* Revisiones periodicas de emisiones de gases
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Este trabajo se realiz6 en Europa y México, de enero
a diciembre de 2005. Los sujetos de investigacion son los
Sistemas de Transporte Publico de las siguientes ciudades:
Madrid, Londres y la ciudad de México. Varsovia, Munich
y Dublin fueron también estudiadas pero s6lo como siste-
mas de referencia.

Se realizaron entrevistas a especialistas europeos y a
directores de los sistemas de transporte en la ciudad de
Meéxico.

El trabajo de campo y parte de la revision de la literatura
fue realizado por los alumnos PIFIS del proyecto y por
estudiantes de la carrera de relaciones comerciales y con-
taduria publica de la Maestra en Ciencias Adela Chavez.
El estudio se basa en la observacion de los sistemas de
referencia en Londres, Madrid, Varsovia y Dublin; fue
efectuada por el investigador principal Luis Arturo Rivas,
quien aprovecho su estancia que hace todos los afios a la
Universidad Politécnica de Madrid para impartir un curso
doctoral.

El sector del transporte juega un papel critico en las
economias contemporaneas, esto facilita la movilidad
de bienes y personas. En la economia europea aplica la
mayor contribucion al mercado individual ya que esta
intimamente relacionado con el sector de la energia. Las
emisiones de gas y la contaminacion ambiental resultante
es la parte negativa del desarrollo tecnologico y motivo
de preocupacion mundial.

Por la fortaleza de la intervencion del Estado resulta de
gran interés la evolucion del transporte en la Union Euro-
pea, donde en los ultimos 20 afios la tasa de crecimiento
vehicular ha sido de 3.3% al afio, s6lo un poco por debajo
de la tasa de propiedad individual que fue de 3.5 (IEA
2005).

Una de las tendencias mas destacadas es el incremen-
to de la demanda de combustible como resultado de la
aparicion y popularizacion del vehiculo en todo el mundo
contemporaneo. Si bien la motorizacion de las ciudades
europeas se inicia después de la Segunda Guerra Mundial
a consecuencia del desarrollismo, es importante mencionar
que a partir de 1990 aparece un nuevo tipo de automovil,
llamado inicialmente Minivan, desarrollado por la compa-
fiia Chrysler, que constituye una revolucion social, pues su
aceptacion esta relacionada con procesos de migraciones de
los centros de la ciudad a suburbios en las megalopolis. Este
proceso de maridaje con los extrarradios de las ciudades
con zonas rurales propician, a su vez la transformacion
del consumo, y el impulso de fendémenos especulativos de
los terrenos aledafios y un acusable uso de los vehiculos
llamados minivan que evolucionan a camionetas fodo
terreno (SUV) por sus siglas en inglés, que solian ser
usados para el campo, pero que a partir de la década de
los noventa fueron masivamente empleados en las grandes
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urbes para hacer mas llevaderos los embotellamientos y
atascos en las grandes ciudades ya que algunos de ellos
son verdaderas casas rodantes.

La experiencia britanica da evidencia de que el
aumento de 10% en el costo de la gasolina genera
un decremento en el consumo de gasolina de entre 5
y16% y a una reduccion del congestionamiento de 3 a
5%, como consecuencia de la disminucion de la tasa
de propiedad y el uso de automoévil cercano a 3%,
(European Union, 2005).

Estos escenarios suponen varias implicaciones. Una
de las principales es que las tendencias de consumo ener-
gético continten degradando el ambiente y transformen
el clima del planeta hasta acercarlo a una catastrofe am-
biental. La paradoja es que si se detiene el crecimiento de
estas industrias, la recesion de la economia implicara una
crisis econdmica internacional y, por otro lado, se permite
desarrollarla sin limitaciones, la catastrote ambiental por
el calentamiento global y la contaminacién amenazaran no
s6lo a la economia sino a la vida misma del planeta, World
Energy Council (WEC) 2005.

1.1. Politicas europeas para favorecer el transporte
publico

A continuacion se describiran las politicas europeas
que detectd nuestra investigacion en el trabajo de campo,
observadas en las principales ciudades europeas.

Una de las maximas politicas publicas que se descu-
brid podria resumirse asi: los autobuses tienen siempre
prioridad sobre el transporte privado. Las lineas de uso
exclusivo que se observan en ciudades como Madrid para
autobuses, taxis y tren ligero (TRAMS) contribuyen de
manera significativa a mejorar el servicio. La prioridad
tiene diferentes formas de expresion. Desde el uso de
lineas combinadas (de flujo o contraflujo), plataformas
distintas de uso exclusivo de calles, particularmente en
los centros historicos, restricciones a la circulacion de
vehiculos privados en numero y velocidad, sefialaciones
preferenciales de paso, entre otras.

Una de las formas de privilegiar el transporte, que
merece atencion por su facilidad de implantacion, son los
sistemas de luces de transito y las técnicas recientes de
videos con deteccion pasiva, que pueden ser aplicados a
un gran namero de situaciones, tales como: intersecciones
conflictivas, aumentos en la duracion del paso en verde,
carriles dobles para el transporte de autobuses expresos sin
escalas. Asimismo, sistemas de informacion de cupos en
estacionamiento de las zonas céntricas que minimizan la
busqueda de espacio.

También es elemental sefialar medidas relevantes como:
paraderos con informacion del tiempo estimado de arribo de
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los autobuses, restricciones vehiculares y uso de radares, la
prohibicion de circular en el centro histérico y la conversion
de grandes zonas de trafico intenso en peatonales, asi como
la aparicion de cuotas de congestionamiento en horas pico en
zonas conflictivas con sofisticados sistemas de medicion de
aforos vehiculares (caso de Londres, congestion princing).

Los sistemas de informacion sobre la red suelen estar
en los paraderos de autobuses de todas las calles y en los
autobuses mismos. Si se evalta con frialdad la inversion que
requieren estas medidas, resultan minimas, y los beneficios
muy altos. No es necesario recurrir a complicados sistemas
tecnologicos. Una simple hoja con punto de recorrido y
llegada estimada de servicio que se le coloca en las pa-
radas de autobuses y trenes es una practica comun en la
mayoria de las ciudades observadas en la muestra.

En México, la aplicacion de esta practica serd muy facil
de implementar, las razones por las que no se hace, entre
otras es que la sobreoferta de transporte publico de miniba-
ses es tal, que la indicacion de arribos resulta evidentemente
inttil; sin embargo se recomienda la:

* Promocién del uso de la bicicleta y de las zonas pea-
tonales, el estacionamiento sdlo para residentes en calles
de la ciudad, el establecimiento de tarifas altas para los
estacionamientos en centros historicos, excepto para em-
pleados que trabajen en la zona. Los sistemas de tarifas
en estacionamientos suelen favorecer los largos periodos
de permanecia en estacionamientos del centro historico
con sistemas de cobro decrecientes.

* Cobrar el estacionamiento en las calles no sélo en el Centro
Historico sino en todas las calles de la ciudad apoyandose
para ello de maquinas automaticas y un policia especial para
cuidar que los ciudadanos paguen las tarifas con una ley
que multe de manera disuasoria y penalice en el acto la
inobservancia del pago.

* Fortalecer los mecanismos de integracion del sistema con
un conjunto de medidas tales como: ofrecer sistemas de esta-
cionamiento gratuito en las afueras de la ciudad para carros y
bicicletas o bien cobrar una cantidad que incluya el costo de
boleto del tren o el autobts para entrar al centro de ésta.

Las redes de transporte publico en los sistemas observados
en Europa tienen en comun su integracion relacionada, y la
combinacion entre subsistemas. Esta interaccion entre diferen-
tes modos de transporte tiene su caso mas desarrollado en la
ciudad de Munich, donde est4 integrado el tren ligero, el metro
y el tren de cercanias en una sola red que vincula también a los
autobuses y los sistemas de estacionamiento de bicicletas.

Por lo general, no existe una agencia administrativa
Unica para gestionar todo el transporte ptblico en las
areas metropolitanas (infraestructura, transporte publico,
planeacion, tarifas y exenciones de impuestos). Por lo cual
la coordinacion es fundamental para la eficiencia de los
sistemas.
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La experiencia europea sugiere que la mejora de las
interfases (nodos de interconexion modal donde se puede
cambiar de medio de transporte publico) depende de la
infraestructura y la coordinacion entre los proveedores
de los distintos sistemas de transporte. Asi como de las
politicas de tarifas que favorecen la integracion y el uso
inter modal de los ciudadanos, sin embargo, esto debe ser
parte de una estrategia de las autoridades municipales que
llegan a acuerdos con el érgano regulador de transporte
publico o la agencia metropolitana del servicio.

Una de las lecciones aprendidas con el estudio es que
los sistemas de transporte publico nunca compiten con el
transporte privado cuando los términos de la calidad y la
dotacion del servicio no resultan aceptables en términos
de la frecuencia, el tiempo, el confort y la informacion
confiable que es lo que estimula mas que nada el uso del
transporte publico. Este hallazgo parece bastante obvio, no
obstante, la evidencia sefiala que el mejoramiento del sistema
de transporte y su calidad afecta las demandas en el largo
plazo.

Ademas de las practicas ya sefialadas existen dos macro
politicas que conviene resaltar:

Aumento de la ocupacion de vehiculos. El promedio
europeo de ocupacion es de 1.2 personas por vehiculo.
Para incrementar este promedio y maximizar las vialidades
disponibles se han implantado las siguientes acciones: pro-
mocionar los sitios para viajes conjuntos conocidos como
car and pool, servicio publico de viajes conjuntos basados
en software que optimizan los viajes en funcion de bases
de datos de direcciones, destinos y referencias geografi-
cas. Uso de vehiculos de alta ocupacion High occupancy
vehicles con lineas especiales de desplazamiento.

Administracion de la demanda de viaje enfocado al
empleado. Estas estrategias estan basadas en el uso intensivo
de las tecnologias de informacion, como la Internet y la telefo-
nia movil que favorecen la adopcion del feleworking y hacen
innecesario el desplazamiento de los empleados que trabajan
en areas intensivas en conocimiento y servicios.

En la practica, la implementacion de las medidas ha sido
dificil, la mayor barrera sefiala que las empresas lo perciben
como una carga adicional, proporcionar informacion y fle-
xibilizar las jornadas de los empleados que ellos les pagan
—no el municipio— es por ello que el teleworking que en
principio parecia una gran promesa se haya implantado muy
lentamente. Particularmente en Holanda y Estados Unidos
es donde estan los casos mas exitosos.

A continuacion presentamos la situacion de dos sis-
temas de transporte publico europeo que se consideran
dignos de estudio:

* Madrid-Espafia
* Londres en la Gran Bretafia
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2. Caso de Madrid-Espaiia

Espaiia constituye uno de los casos mas exitosos dado el
enorme avance economico y social ocurrido en los Gltimos
20 afios, en los que pasé de ser un pais atrasado y pobre a
una de las economias mas dinamicas y de las democracias
mas consolidadas de Europa.

Actualmente el transporte ptblico espafiol es uno de
los mejores de Europa, tanto por su relacion calidad-precio
como por su grado de integracion. Existen sistemas desa-
rrollados e integrados en las grandes ciudades espafiolas
como Madrid, Barcelona, Valencia, Zaragoza, Bilbao y
Sevilla. Y aunque su implementacion no ha estado exenta

publico. Una combinacién de las politicas descritas que
pueden ser resumidas en la idea de penalizar el uso del
vehiculo privado y dar incentivos al transporte ptblico
con tarifas justas y una alta calidad de servicio que en el
caso de Espafia han propiciado un crecimiento anual de
10.6% en los tltimos afios.

Otros aspectos que se observan en el modelo espafiol es
el éxito de la capacidad de concertacion que ha vinculado
a un total de 176 municipios al consorcio metropolitano.
Esta concertacion politica es una leccion importante para
la ciudad de México,ya que con 37 municipios conurbanos,
es decir la quinta parte de los que hay en Espafa, no ha
sido posible hasta el momento.

Figura 1
Estructura de gestion del consorcio de transporte de la Comunidad de Madrid

E Comunidad de Madrid

L
%Q ESTADO
| |

RENFE CERCANIAS
MADRID

El

EMPRESAS PUBLICAS
AUTOBUS ZONA A+B

EMPRESAS PRIVADAS
AUTOBUS ZONA B+C

de complicaciones, la clave del éxito parece estar en laconcer-
tacion y en la negociacion de todos los involucrados con
la creacion de sus famosos y paradigmaticos consorcios
metropolitanos de transporte.

Este consorcio metropolitano de transporte tiene una
estructura de propietarios publica y privada. Dentro de los
propietarios esta el Estado espafiol, representado por el Mi-
nisterio de transporte, la Comunidad Autondmica (equivalente
a un estado en México) y los ayuntamientos municipales
adheridos a la Comunidad de Madrid. Asimismo interviene
el RENFE que es el sistema de trenes de Espafia, una empresa
publica independiente; el metro, las empresas ptblicas de
transporte metropolitano que comprenden las zonas Ay B?y
empresas privadas de autobuses que atiende los municipios
conurbanos como se muestra en la grafica anterior.

La red espafiola de transportes tiene un sistema de
abonos que ha favorecido su uso por la poblacion que aun
siendo propietaria de automovil decide usar el transporte
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El Consorcio Regional de Transportes de Madrid se cons-
tituye en el afio de 1986, para agrupar a las instituciones
publicas y privadas relacionadas con el transporte publico,
con el fin de coordinar servicios, redes y tarifas, de forma
que se ofrezca al usuario una mayor capacidad y mejor
calidad de la oferta.

El Estado, la Comunidad de Madrid, los municipios, asi
como empresas publicas y privadas colaboran de manera
estrecha en este esfuerzo comun.

2 El concepto de zonificacion de la red de trasportes es una practica co-
mun en los sistemas inteligentes de trasporte. Consiste en diferenciar las
zonas y relacionarlo a un pago de tarifa. A mayor distancia mayor pago.
Para mitigar la carga de los grupos mas vulnerables los sistemas suelen
ofrecer precios diferenciados a nifios, estudiantes y jubilados mediante
un sistema de abonos de transporte que suelen tener la posibilidad de usar
varios medios distintos de transporte tales como: autobuses tranvias,
metro y trenes de cercanias.
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Figura 2
Municipios conurbanos en la Comunidad de Madrid

De los 951 millones de viajeros transportados en 1986
se ha pasado a 1,564.2 millones en 2004, lo que da una
clara idea del esfuerzo inversor y de coordinacion realizado
en estos afos.

El sistema de transporte publico de la Comunidad de
Madrid durante el afio 2004 fue utilizado por 1,564.2 mi-
llones de viajeros, lo que representa un aumento de 1.3%
respecto al afio anterior, destacando la red de Metro
(2.4%) y Cercanias RENFE (1.8%).

2.1. Incentivos

Eficiencia

La eficiencia del transporte en la ciudad de Madrid
radica en la integracion de todos los servicios dentro
de un solo sistema de transporte para los usuarios,
mismos que han aumentado cada afio como se muestra
en la tabla.

Frecuencia del servicio

En el caso de la EMT, el tiempo de espera estimado
de los autobuses es de 15 minutos entre cada uno.

Servicio nocturno

La EMT tiene 26 lineas de autobuses nocturnos,

DALAJARA

de la ciudad de Madrid, los periodos de espera suelen
ser de 30 minutos a una hora.

Caracteristicas de la flota

Al 31 de enero de 2006, la EMT cuenta con una flota de
autobuses compuesta por un total de 2005 unidades, dota-
dos todos ellos con aire acondicionado y caja de cambios
automatica, y de una antigiiedad media de 5 afios.

Tabla 1
Evoluciéon de la demanda global de usuarios de transporte
(millones)

Ano Metro EMT RENFE Interurbano Total
2000 523,6 4944 (*) 161,2 2701 1.449,3
%var.00/99 9,3 -6,5% 7.2% 6,2% 2,6%
2001 543,0 496,0 176,5 284,9 1.500,4
%var.01/00 3,7 0,3 9,5% 5,5% 3,5%
2002 565,6 478,4 198,6 272,5 1.515,2
Y%var. 02/01 4,1% -3.5% 12,5% -4,3% 1,0%
2003 604,0 (**) 470,7 192,4 276,8 1.543,9
%var.03/02 6.8%- 1.6% -3.1% 1,6% 1,9%
2004 618,4 (**) 473,7 195,9 276,2 1.564,2
%var.04/03 2,4% 0,6% 1,8% -0,2% 1,3%

parten de la plaza de las Cibeles a diferentes puntos

Fuente: http://www.ctm-madrid.es/
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Tabla 2
Caracterizacion de la flota de transporte de la EMT

Tipo de carburante

o Diesel (Gasoil) 1. 816
o GNC (Gas Natural

Comprimido) 166
o Hibrido (Gasoil/Electrénico) 20
o Hidrogeno 3
2.005

Tipo de autobus:
o Estandar 1.762
o Midibuses 136
o Microbuses 20
o Articulados 81
o Especial aeropuerto 6
2.005

Tipo de vehiculo
o Piso normal 139
o Piso bajo sin rampa 216
o Piso bajo con rampa 1.650
2.005

Las caracteristicas de la flota de transporte publico las podemos observar en la tabla siguiente, divididas por tipo
de carburante, tipo de autobus y tipo de vehiculo.

Velocidad

La restriccion de velocidad en Espafia es de 50 km/h en zonas urbanas, de 90 a 100 km/h en carreteras, y de 120 km/

en autopistas.

Tabla 3
Modelo de transporte publico de Madrid
(precios en euros)

Abono transportes

Abono/Zona A B1 B2 B1-B2 B3 C1 Cc2 E1 E2
Normal 39,00€ 4525€ 5165¢€ 3340€ 58,10€ 64,15€ 71,00€ 79,006 9425¢€
Joven 2540€ 28,75€ 3265€ 21,80€ 37,35€ 40,75€ 4485€ 56,70€ 70,60¢€

Tercera Edad -

Anual Normal ~ 429,00€ 497,7€ 568,15€ - 639,10 € 705,65€ 781,00€ - -

Anual Tercera
Edad

108,90€

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion publicada en http://www.ctm-madrid.es/

Descuentos

Existen varias modalidades para la compra de bole-
tos de sistema de transporte, como lo muestra el cuadro

anterior.

Abono Universidad de Alcala: de uso exclusivo para
estudiantes y trabajadores de la Universidad de Alcala al

precio de 14 €.
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El precio de la tarjeta del abono mensual es el mismo
para todos los tipos: 1, 20 €. La tarjeta del abono anual es
gratuita, excepto en el caso de que se solicite por extravio.

Interconectares

Existen dentro del sistema de transporte de Madrid
cuatro grandes interconectadores que funden a la red de
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Tabla 4
Red de cercanias de Madrid
Longitud por linea

Linea de Cercanias Longitud (km)

C-1 Alcala de Henares-S.S. de los Reyes- 56,5
Alcobendas

C-2 Chamartin-Alcala de Henares-Guadalajara 65,5
C-3 Atocha-Aranjuez 48,3
C-3a Pinto-S. Martin de la Vega 15,1
C-4 Atocha-Parla 24,7
C-5 Méstoles-El Soto-Atocha-Fuenlabrada 45,1
C-7a Principe Pio-Alcala de Henares 79,8
C-7b Principe Pio-Tres Cantos 30,5
C-8a Atocha-Villalba-El Escorial 58,8
C-8b Atocha-Villalba-Cercedilla 66,1
C-9 Cercedilla-Cotos 18,2
C-10 Villalba-Colmenar 79,1

cercanias RENFE con el metro de Madrid. Si analizamos
un poco mas de cerca esta red RENFE contaba hasta el afio
2004 con 339.1 kilometros de longitud. Cabe mencionar
que esta red conecta los municipios cercanos de la Comu-
nidad de Madrid con la ciudad.

Actualmente se encuentra en construccion un décimo
primer interconectador, éste en el mismo centro de la ciu-
dad en la Estacion Puerta del Sol del metro de Madrid.

Integracion del sistema

El sistema de transporte de Madrid estd totalmente
integrado bajo un esquema de inversion publica y privada,
consta de los siguientes servicios:

e Metro
e EMT
e RENFE

¢ Interurbanos

Tabla 5
Red del metro de Madrid

Red de Metro
(Datosal 31 de Diciembre de 2003)

Lineas en funcionamiento 12
Otros (opera-principe Pio). 1. Ramal
Longitud total 227 Km.
Estaciones-lineas 236
Sencillas (sin correspondencias) 152
Dobles (con una correspondencia) 25
Triples (con dos) 10
Cuadruples (con tres) 1

Fuente: www. Metromadrid.es

72

La red del metro ha crecido de manera constante en
los ultimos afios, cuenta con un total de 236 estaciones
de las que 152 son sencillas, 25 de doble correspondencia,
10 triples y una cuadruple.

No propiamente dentro del sistema pero como una
regulacion del Ayuntamiento de Madrid estan los sistemas
de aparcamiento publico y la flota de taxis.

Sistemas Parking Train

Dentro del sistema de tren de cercanias RENFE hay
54 estaciones que cuentan con estacionamiento para el
automovil para después continuar su viaje en tren. De los
cuatro interconectadores del sistema tres tienen estacio-
namiento, aunque el cuarto que es la estacion de Principe
Pio se encuentra en obras de remodelacion.

Estacionamientos gratuitos de bicicletas

El Ayuntamiento de Madrid ha puesto en marcha
un proyecto de anillo verde cicloturista que comuni-
cara todas las infraestructuras que componen el plano
olimpico de la candidatura de Madrid para los Juegos
de 2012.

La motocicleta, como medio de transporte alternati-
vo al automovil, ha incrementado su parque moévil en el
area metropolitana de Madrid. El gobierno consciente
de las ventajas de este medio de transporte ha imple-
mentado sistemas de estacionamiento exclusivos para
estos vehiculos.

Se ha incluido la motocicleta como vehiculo au-
torizado para circular por carriles hasta el momento
reservados, para autobuses y taxis, obteniéndose asi
un maximo rendimiento de este carril y con éstos ga-
rantizar eficiencia y seguridad a los usuarios de estos
vehiculos y avalar eficacia y seguridad maximas para
el conductor. Se debe entender la motocicleta como
vehiculo de dos o tres ruedas provisto de un motor de
cilindrada superior a 50cc, si es de combustion interna,
y con una velocidad extrema por construccion superior
a 45 km/hora.

Restricciones a la velocidad

Dentro de este sistema de reordenamiento del tran-
sito en la ciudad de Madrid, desde el 22 de septiembre
de 2004 esta en vigor un nuevo régimen de circulacion
en el Barrio de las Letras. Consta de una restriccion del transito
de automoviles por esta zona. Solo pueden circular residen-
tes del area, transporte publico y taxis, por ser un centro de
turismo dentro de la ciudad.
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En un primer momento, la vigilancia del acceso a la
zona se llevo a cabo por agentes de movilidad y poli-
cia municipal. Desde el 13 de octubre de 2005, esta en
funcionamiento un sistema automatico de control de
accesos que, mediante camaras, captura las matriculas de los
vehiculos que acceden al area. Estas matriculas se cotejan con
la base de datos de las matriculas de vehiculos de los residentes
y de los vehiculos autorizados y, en caso de localizarse algiin
vehiculo no autorizado, se tramita la correspondiente denuncia.
Un caso interesante para paliar los problemas de transito y
estacionamiento en la zona.

2.1.2. Desincentivos

Bajo la necesidad de ordenar el conflicto de estacio-
namiento en la ciudad se ha implementado el servicio de
estacionamiento regulado (SER) en el que se cobra por este
servicio en las calles de Madrid a los residentes y visitantes.

Sistema de cobro por estacionamiento en calles
En todos los distritos de Madrid rodeados por la M-30

y en los tres cascos historicos de Fuencarral, Hortaleza y
Carabanchel, hay sistema de parquimetros en las calles.

Existen dos modalidades de parquimetros divididos entre
residentes y visitantes (ver tabla).

Estos operan de lunes a viernes entre las 9 hrs. y las 20
hrs.; los sabados, entre las 9 hrs. y las 15 hrs., lo mismo
que en agosto. Este servicios no funciona los domingos
y dias festivos.

Tarifas de estacionamientos

Existen 24 estacionamientos publicos en el centro de
Madrid con tarifas reguladas por el Ayuntamiento de la
ciudad, éstas son de 0.85 euros por cada media hora, con un
maximo de estadia de 24 horas y un costo de 17 euros.
Restricciones de velocidad de vehiculos

La restriccion de velocidad en Espana es de 50 km/h
en zonas urbanas, de 90 al00 km/h en carreteras y de 120
km/h en autopistas.

3. El caso de Londres en el Reino Unido

Este pais ha sido pionero en la innovacion de los sis-
temas de transporte ptblico. Fue aqui donde se inaugurd

Cuadro 1
Tipos de plaza de estacionamiento en la ciudad de Madrid

Plazas Azules (destinadas preferentemente a visitantes -igual
tarifa para visitantes y residentes, a abonar en parquimetro):
Tiempo maximo de aparcamiento: 2 horas

- Hasta 20 minutos (tarifa minima): 0.25 euros

- Por media hora: 0.40 euros

- Por una hora: 1.00 euro

- Por hora y media: 1.55 euros

- Por dos horas: 2.55 euros

de su tipologia:

- Por dos horas y media: 3.55 euros
- Por tres horas: 4.60 euros

- Por tres horas y media: 5,70 euros
- Por cuatro horas: 6.85 euros

En las vias donde se establezcan areas diferenciadas, en funciéon

Plazas Verdes (destinadas preferentemente a re-
sidentes que hayan abonado la tasa del distintivo
correspondiente, pudiendo estacionar por tiempo ili-
mitado, sin superar mas de cinco dias en la misma
plaza. También podran estacionar los visitantes, por
un tiempo maximo de 1 hora, previo abono de la pla-
za en parquimetro):

Tiempo maximo de aparcamiento: 1 hora

- Hasta 20 minutos (tarifa minima): 0.50 euros

- Por media hora: 0.90 euros

- Por una hora: 1.80 euros

- Los intervalos de tiempo son fraccionables, ex-
cepto en los primeros veinte minutos, por interva-
los de tiempo intermedios entre dos tarifas, por

- Los intervalos de tiempo son fraccionables, excepto en los pri-
meros veinte minutos, por intervalos de tiempo intermedios entre
dos tarifas, por multiplos de 0.05 euros proporcionalmente entre la
tarifa anterior y la posterior

Suplemento por el exceso de hasta una hora sobre el tiempo
autorizado en el ticket: 3 euros (sin fraccionamiento). Transcurrido
el periodo maximo autorizado, no podra estacionarse en el mismo
barrio hasta que hayan transcurridos cuatro horas de la hora limite
de finalizacion del estacionamiento anterior que figure en el ticket
correspondiente, incluido en su caso el suplemento anteriormente
referido.

multiplos de 0.05 euros proporcionalmente entre la
tarifa anterior y la posterior

Suplemento por el exceso de hasta una hora sobre
el tiempo autorizado en el ticket: 3 euros (sin fraccio-
namiento). Transcurrido el periodo maximo autoriza-
do, no podra estacionarse en el mismo barrio hasta
que hayan transcurrido 4 horas de la hora limite de
finalizaciéon del estacionamiento anterior que figure
en el ticket correspondiente, incluido en su caso el
suplemento anteriormente referido.

- Distintivos de residentes anual: 24.60 euros

- Distintivos de residentes mensual: 2. 05 euros.

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion contenida en http://www.munimadrid.es/movilidad/
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en el siglo XIX el primer metro del mundo. De hecho este
nombre proviene de la estacion que se llamo metropoli-
tan y que ha sido emulado por los sistemas de transporte
colectivo subterraneo que se construirian desde entonces
en todo el mundo.

De igual modo, fue por primera vez aplicado en
Londres el concepto de lineas prioritarias para au-
tobuses y posteriormente en otras ciudades inglesas.
Son también famosos los autobuses de doble piso que
tienen una capacidad superior a los autobuses tradicio-
nales y que anteceden por muchos afios a los (BHD)
actuales.

Otro aspecto mas controversial en el que los ingleses
han innovado es en la privatizacion del transporte publico
iniciado en 1986. Todas las lineas de autobuses son ahora
privadas y casi todas las de cobertura nacional, asi como
la infraestructura y los servicios. Sélo el popular TUBE,
el metro de Londres, ha permanecido en manos publicas.
Pese a esta privatizacion el sistema continu6 siendo
regulado por un operador publico. Fuera de Londres la
propiedad de los municipios persiste mas que nada porque
ciertas lineas deben ser subsidiadas ya que no son rentables
pero si necesarias. En materia de gestiones y tarifas no
hay un control tnico ni nacional. Una de las lecciones
mas importantes del estudio del modelo inglés es que
la falta de coordinacion debido a la competencia puede tra-
ducirse en pérdida de la eficiencia del transporte publico.

Al igual que en otras ciudades europeas el estacio-
namiento tiene altos costos y cargos inversos: permiso
solo para residentes, costos decrecientes para largas
estancias y otras medidas ya mencionadas. El control
de los estacionamientos se ha delegado invariablemente
a las autoridades locales.

Otra medida interesante es la introduccioén de zo-
nas de 20 millas por hora desde el afio de 1991 a raiz
de la publicacién del Acta de Transito en vialidades, y
la peatonilizacion de calles céntricas con alto transito. La
construccion de ciclopistas financiadas por particulares
o instituciones es un caso también de interés. De 3 mil
kilémetros que habia en el afio 2000, para el afio 2005
se mencionan 10 mil kildémetros, es decir un crecimien-
to de 300% (European Union 2005). La experiencia
inglesa sefiala que las politicas publicas generan divi-
dendos de diverso orden: preferencias del consumidor,
politicas de mejora de la eficiencia energética, medidas
para abatir la polucion, recaudacion de impuestos. Esto
supone revalorar el papel que tiene la adecuada gestion
del transporte publico.

Un aspecto de gran relevancia que opera como un
incentivo del uso del transporte publico es el sistema de
tarifas. El metro de Londres es el mas caro del mundo. Su
costo es variable dependiendo de la zona a la que se viaje.
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Un viaje del aeropuerto al centro puede costar 5 libras, es
decir mas de 100 pesos mexicanos. Esta politica de zonas
se observa en todos los sistemas de transporte publico
estudiados en la muestra.

Una de las consecuencias de las politicas ptblicas
implementadas en sus sistemas publicos de transporte
es que existe una mayor demanda de vehiculos
ahorradores de energia. La experiencia britanica
da evidencias de que el aumento de 10% en el costo de la
gasolina conduce a un decremento del consumo de gaso-
lina de 5 a 16% y a una reduccion del congestionamiento
de 3 a 5%, como consecuencia de la disminucion de la
tasa de propiedad y el uso de automévil cercano a 3%,
(European Union 2005).

Es importante comentar que en todos los sistemas
estudiados el precio de la gasolina es una politica fun-
damental. El costo varia pero es cercano a un euro. En
México cuesta la mitad.

En materia de reduccion de la contaminacion atmos-
férica diversas directivas desde la 70/220/EEC de inicio
de lo afios setenta fue la primera norma internacional para
carros de pasajeros. En 1997 hubo una enmienda 70/220/
EEC que reducia 90% de las emisiones contaminantes en
comparacion con la norma de 1970. Las regulaciones se
sucedieron también incursionando en los campos tecnolo-
gicos, orientando incluso el disefio de los motores.

Otro aspecto destacable son los incentivos fiscales es-
tructurados para penalizar los vehiculos con altos consumos
de combustible y premiar a los de mayor eficiencia. En una
comunicacion reciente llamada Toward Fair and Efficient
Pricing in Transport, publicada en un libro blanco, se men-
ciona que los costos de la congestion en la ciudades se estima
en 2% del Producto general bruto, por accidentes otro 1%
y por polucién y radio un 0.6%.

3.1. Precios por congestion

Finalmente resulta obligado referirse a la mas reciente pro-
puesta britanica para reducir el flujo vehicular en las ciudades,
llamada precios por congestion, congestion pricing.

Esta media castiga a los automovilistas que entren al
centro de Londres y consiste en cobrar 1.5 libras. Costo que
se hace usando una tecnologia de camaras y que ha permitido
que el transito disminuya 40% contra de 20 a 30% que era
la meta oficial. Se ha observado que la gente que debe hacer
el ingreso al centro suele ponerse de acuerdo con otro para
compartir vehiculo, ajustan horarios, etcétera. Como resultado
a estas medidas, la velocidad se ha incrementado de 8 millas
porhora a 11. Los pequefios comerciantes se quejan de la
medida, porque, dicen, les afecta; mientras que los grandes
comerciantes (69%) piensan que la medida ha sido exitosa.
(Walker 2003,4).
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En este contexto se inscribe la importancia de estudiar
nuevas formas de transporte ptblico que desestimulen el
uso del automévil privado.

El transporte para Londres (TfL) fue creado en 2000
como un organismo integrado, responsable del sistema de
transporte en la capital. El papel primario de TfL (cuerpo
funcional de la mayor autoridad en Londres) es poner al
Alcalde en ejecucion de la estrategia de este servicio a través
del capital.

TfL maneja la red de transporte londinense y es res-
ponsable de los autobuses de la ciudad, el subterraneo, el
ferroviario ligero, el tren de cercanias (DLR) y de la gerencia
de Croydon Tramlink, asi como de los servicios del rio de
Londres. También funciona la estacion de coches de Victoria
y el Museo del Transporte de Londres. Ademas es responsa-
ble de una red de los 580km de caminos principales y de los
4,600 semaforos que hay en la ciudad; maneja el esquema de
carga de la congestion central y se encarga de regular a los
taxis y el comercio privado.

Promueve una gama de iniciativas que caminan y que
completan un ciclo a través del capital. Para asegurar mayor
accesibilidad, coordina los esquemas para los usuarios de
transporte con movilidad deteriorada y el funcionamiento
Dial-uno-Monta esquema conjuntamente con Taxicard de
la ciudad de Londres.

Los papeles TfL de la gerencia son dirigidos por un con-
sejo de administracion que se elige para la comprension
de materias del transporte y designe a miembros por Ken
Livingstone, Alcalde de Londres, que preside a tablero.

En julio de 2004, TfL convino un establecimiento de
financiamiento de cinco afios groundbreaking con el go-
bierno.

El acuerdo permite la inversion de £10 billones de libras
en la infraestructura de transporte de Londres durante los
cinco proximos afios.

El Sistema de Transporte de Londres atiende cerca de
30 millones de viajes, éstos se dividen en:

¢ 6.3 millones en autobus

® 3 millones de metro

o 1.4 millones por el tren

© 150.000 en el ferroviario ligero de los Docklands
¢ 11 millones en coche o motocicleta

o 7 millones de a pie

© 333.000 en bicicleta

3.1.2. Incentivos
Eficiencia

En el grafico siguiente observamos como los programas
para eficientar el transporte en la ciudad de Londres han dado
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resultados positivos al existir un sustancial aumento en la
productividad de 103.1% del periodo de 1985-1999.

Tabla 6
Desempeiio del sistema de transporte de Londres

100%
-34%

Conversion a sistema competitivos

Gastos totales

Cambios en el nivel de servicio 32.2%
Cambios en la unidad de costos -52.7%
Cambios en la productividad ( la 103.1%
medicion de la productividad en el

nivel de servicio fu hecha a cambio

constantes de moneda con la inflacion

ajustada)

Crecimiento anual 4.8%

Fuente: Wendell Cox de Wendell Cox Consultancy y Brice Duthion
del Conservatoire National des Arts et Metiers en Paris, “Competi-
tion in urban public transport a world view, junio de 2001.

Otro aspecto de la eficiencia operativa del Sistema de
Transporte de Londres se refleja en la disminucion de 50%
en el costo por kilémetro y por vehiculo de 1985 a 2000.
Si bien el precio del billete sencillo es de los mas caros
del mundo y unas 40 veces mas costoso que el de la
Ciudad de México, la comparacion realizada se hace sobre
el mismo sistema con base en su desempefio historico.

Frecuencia del servicio

Existe informacién en cada parada de autobus y el
metro sobre frecuencia de arribo que si bien varia a lo
largo del dia entre 3 y 5 minutos para horas pico a 30
y 60 en servicio nocturno o fines de semana.

Servicio nocturno

Dentro del Sistema de Transporte de Londres hay
lineas de autobuses que funcionan las 24 horas, éstos
estan seflalados con la letra N, ademas de estar indica-
dos en las paradas y los vehiculos.

Para ejemplificar lo anterior, las rutas que manejan
servicio nocturno son: 6, 12, 14, 23, 24, 25, 27, 37, 43,
53, 65, 69, 72, 75, 83, 85, 88, 93, 94, 105, 108, 119,
134,139, 140, 148, 149, 176, 189, 214, 220, 236, 242,
243,250,264, 266, 271, 274, 277, 285, 341, 345, 369,
390 y 453. La ciudad cuenta con un sitio de Internet
(http://iourneyplanner.tﬂ.gov.uk/user/XSLT TRIPJ
REQUEST2?language=en) donde estan los planificado-
res de viaje para poder armar las rutas de los viajeros,
de manera integrada, es decir, combinando los diferentes
medios de transporte asi como los costos en total del viaje
y la forma de adquirir los pasajes de los mismos.



http://journeyplanner.tfl.gov.uk/user/XSLT_TRIP_REQUEST2?language=en
http://journeyplanner.tfl.gov.uk/user/XSLT_TRIP_REQUEST2?language=en
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Caracteristicas de la flota

Los autobuses tiene una antigiiedad promedio de 5 afios
aunque hay algunas excepciones, pero lo que caracteriza
a la flota, con ciertas salvedades en las zonas de los extra-
rradios, es la modernidad.

Velocidad

Como en toda ciudad en el mundo existen limites de
velocidad, en el caso de Londres es de 30 mph, varia en
situaciones especiales, pudiendo ser menor segiin convenga.

Descuentos

Existen varias modalidades para la compra de boletos
de sistema de transporte, algunas son las siguientes:

Tabla 7
Modelos de pago de transporte publico de Londres

Oyster Integra la compra de boletos para cualquier
modalidad de transporte en la ciudad de

Londres.

Viaje Sencillo El costo del viaje individual va desde 1 hasta
5 libras por viaje dependiendo de la zona de

destino.

Boletos para 1 a
3 dias

Se incluyen una cantidad de viajes libres den-
tro del sistema y en funcién de esto su precio
varia de 6 a 39 libras.

Parece el mas conveniente de los sistemas de
pago si se viaja por Londres de manera regu-
lar, el costo es de 540 libras anuales.

Credenciales

Pase libre para
discapacitados y
personas mayores
de 60 afios.

Los pases libres permiten a las personas de

la tercera edad y a los discapacitados viajar
libremente en la red del transporte publico de
Londres. El pase es pagado por el consejo
local de la ciudad y esta disponible la oficina de
correos local o de pasillo de la ciudad.

Estudiantes Ofrece recorridos libres en el metro, autobus,
tren, DLR y servicios de tren nacionales dentro
de la mayor area de Londres a los lugares de
un interés de educativo/cultural que realzan,
apoyan y suplen la ensefianza como parte del

plan de estudios nacional.

Turistas Es un tipo de bono para turistas donde el costo
se reduce a una tercera parte del precio normal

del servicio.

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion publicada.
Interconectadores
Existen diversos interconectadores a lo largo de las

estaciones como en King Croos y Victoria Station. Es uno

3 http://www.tfl.gov.uk/tfl/press-centre/press-releases/press-releases-
content.asp?prID=604
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de los sistemas integrados del mundo relacionado a la
red del metro con los trenes regionales y europeos.

Integracion del sistema

E I Sistema de Transporte de Londres tiene un grado
de integracion total en los servicios que ofrece, e inclu-
so es el responsable de operar el complicado sistema
TFL.

Existe este servicio en la estacion de coches de Victo-
ria, uno de los conectadores del sistema con el metro de
Londres.

Estacionamientos gratuitos de bicicletas

TFL esta lanzando nuevos esquemas para asistir a
negocios en el abastecimiento de las instalaciones para el
personal que desean reducir su dependencia en los coches
privados.

Bajo estos nuevos esquemas, si las compaiiias elaboran
los planes de recorrido al lugar de trabajo que presentan
como animaran y ayudaran a su personal a que utilice
transporte sostenible como bicicleta, caminando o trans-
porte publico, en contraprestacion pueden ser ofrecidas los
incentivos siguientes:

» Hasta £1.000 para el financiamiento de instalaciones
incluyendo duchas, armarios.

* Locales de estacionamiento libre para bicicletas de hasta
40 cajones.

Cabe mencionar que el gobierno de la ciudad proveera
de infraestructura para ciclismo para los negocios que
adopten esta modalidad dentro de sus politicas

En el periodo de 2005-2006 el transporte para Londres
invertira casi £20 millones de libras en infraestructura para
ciclistas, entrenamiento y educacion.’

3.1.3. Desincentivos

Como todo sistema eficiente de transporte, y para la
mejora de aspectos de vialidad y medio ambiente, TFL
ha generado una variedad de desincentivos para el uso del
automovil privado sin el menoscabo de los usuarios del mismo,
los cuales resumimos a continuacion.

Sistemas de cobro por estacionamiento en calles

Existen dos sistemas de parquimetros en Londres de una
bahia o “lollipop” y multibahias, en el primero se inserta
una moneda en el parquimetro que es apropiado para el cajon
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de estacionamiento donde el automovil esta estacionado.
El segundo consiste en un parquimetro que regula varias
bahias (de 2 a 4), y acepta tarjetas de crédito para el pago
del mismo.

En ambos casos se tiene una limitante de tiempo es-
pecificada en las instrucciones de pago y para complicar
un poco mas el paso si se paga en la bahia incorrecta al
usar un parquimetro multibahia, después le sera obligado
el pago de una sancion.*

Tarifas de estacionamiento

La ciudad de Londres proporciona el estacionamiento
para los usuarios esenciales del coche. Intenta reducir el
uso del espacio en la calle en favor del estacionamiento
corto de la estancia en estacionamientos. Los espacios de
estacionamiento los podemos resumir en:

Tabla 8
Plaza de estacionamiento en la ciudad de Londres
Estacionamientos 980 plazas
Estacionamientos para per- 206 plazas
sonas discapacitadas
Taxis 152
Motocicletas 1, 300 plazas

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion publicada
en http://www.cityoflondon.gov.uk/Corporation/our services|
highways transport/parking/coaches.htn]

Las tarifas por este servicio son de 4 libras por hora
con una estancia maxima de 2 horas y se puede pagar en
efectivo, tarjeta de crédito o débito.

Como un incentivo a la reconversion tecnoldgica de
los automoviles este servicio es gratis para vehiculos
eléctricos.

Restricciones de velocidad a vehiculos

El limite de velocidad establecido es de 30 mph, y en
ciertas localidades de la ciudad puede ser disminir.

4. El sistema de transporte en la ciudad de México

La ciudad de México ha evolucionado en menos de 500
afios, de tener cuatro calzadas’ a contar con una red de 10.182
kilémetros, incluye 913 de la llamada red primaria y 9.269
de las vialidades secundarias que representan 91% del
total (Setravi 2005).

En la actualidad hay dos tipos de vialidades: las vias
primarias, aquellas que por su suficiente y adecuado trazo,
longitud, sefializacion y equipamiento posibilitan el transito
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entre diversas zonas. Popularmente se les conoce como
vias rapidas. Aunque estd denominacioén es mas bien una
tradicion que una realidad dado que en ellas se circula en
promedio a un velocidad de 22 kilémetros por hora y en las
hora pico a 10-12 kilémetros por hora.®

El segundo tipo de vias son las secundarias que se co-
nectan a las primarias en puntos especificos y permiten a los
ciudadanos la circulacion entre colonias, barrios y pueblos.
(Setravi 2005, p. 115).

Para el afio 2005, la SETRAVI report6 un total de 2.
335.404 vehiculos particulares, lo que hace una tasa de
motorizacion de 271.4 automoviles por cada mil habitantes.
Y aunque los embotellamientos parezcan desmentir esta
afirmacion la tasa no es muy alta si se considera que otras
ciudades europeas tienen tasas mucho mas altas tal como
se menciona en la grafica siguiente:

Tabla 9
Tasa de motorizacionen en ciudades europeas

Lugar Poblacion Tasa motorizacion

(coches/1000 hab.)
Barcelona 3, 700.000 330
Bilbao 4,339.593 421
Bruselas 1,140.000 376
Londres 7,285.000 360
Madrid 5,022.290 333
Manchester 2,585.700 357
Paris 10,952.000 446

El problema del transito en la ciudad de México parece
tener otras explicaciones ya que en México el Distrito
Federal no es tampoco la ciudad con mayor grado de moto-
rizacion. De hecho existen 15 estados de la Republica que
tienen mayores grados de motorizacion: Baja California,
Baja California sur, Chihuahua, Sonora, Coahuila, Nuevo
Leon, Tamaulipas, Aguascalientes, Jalisco Zacatecas,
Durango.

El problema de transito en la ciudad de México, no es
la tasa de motorizacion, tiene otras explicaciones entre las
que cabe mencionar: el déficit que existe de vialidades;
el aumento de la tasa de altas de nuevos vehiculos y el

4 http://www.richmond.gov.uk/home/transport_and_streets/motor_vehi-
cles roads and parking/parking/parking meters.htm

5 Estas calzadas se orientaban a los cuatro puntos cardinales.

« La primera calzada Ixtapalapa, entrada principal que comunicaba con los
pueblos del sur.

« La segunda se dirigia al poniente con direccion a Tacuba.

« La tercera corria hacia el norte por la actual calle de Argentina.

« La cuarta se dirigia al oriente por las actuales calles de Guatemala, hasta el
embarcadero de Texcoco.(SETRAVI 2005).

¢ Las vias rapidas se clasifican en tres tipos: Vias de acceso controlado que
pueden ser anulares y radiales, vias principales y los llamados ejes viales.
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subregistro de vehiculos que circulan.

El sistema de vialidades no ha crecido de manera sustan-
cial practicamente desde 1982, fecha en la que se construyeron
los ejes viales. Una de las acciones mas controvertidas del
gobierno de Lopez Obrador fue la construccion de los distri-
buidores y ejes viales; pese al escandalo causado por ello.

El aumento de la vialidad neta, pese a una inversion de
millones, fue sélo de 16 kildmetros que sumados a otras
obras tales como el distribuidor vial Heberto Castillo, el
puente Fray Servando, el puente de avenida del Taller,
que suman otros 8 kilémetros. Las vialidades del po-
niente: eje 5 y los tres puentes Carlos Lazo Centenario; la
ampliacion de la avenida Centenario-5 de mayo afiadieron
un gran total de 42 kildmetros a un costo de 800 millones
de dolares. Pese a este gran esfuerzo se calcula que existe
un déficit de 450 kilometros con que las mejoras realiza-
das pronto haran inversiones mayores en una ciudad que
tiene muchas necesidades.

Alta de vehiculos. En los ultimos afios la tasa de
vehiculos no ha dejado de crecer. La estabilidad econ6-
mica ha favorecido el aumento de créditos automotrices
a condiciones muy accesibles para segmentos de la
poblacion que antes no tenian estas posibilidades. So6lo
en los ultimos dos afios se registré un incremento de
558.311 automoviles (Setravi 2005).

El Sub registro de vehiculos es uno de los pasivos ad-
ministrativos mas importante e incomprensible de México
en la ausencia de su sistema nacional de identificacion de
vehiculos. En 1990 fue derogada la ley federal de registro
ante la imposibilidad de cumplirla y desde el afio de 1998
no existe una propuesta para solucionar esta grave falla
del sistema de planeacion en México.

4.1. Descripcién del Sistema de Transporte en la ciudad
de México y analisis de los incentivos para el uso del
transporte publico

A continuacion se describiran las caracteristicas de los
siete medios de transporte piblico mas importantes en la
ciudad: metro, trolebus, tren ligero, metrobus, microbus,
RTPy taxis. Para evitar la dispersion se analizaran en cada
medio los incentivos para el uso estudiando las siguientes
dimensiones: frecuencia del servicio, eficiencia, horarios,
tarifas, interconectadores y red de ciclopistas.

La red del metro en la ciudad de México

La presencia del metro y su rapido crecimiento rear-

7 Mapa de la red del sistema de transporte colectivo. Recuperado de
http://www.metro.df.gob.mx/red/index.html)
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ticularon el transporte publico de la ciudad. Las rutas
tradicionales, que en muchos casos conservaban trayecto-
rias trazadas desde décadas atras —a veces desde el siglo
anterior—, fueron modificindose en torno de las nuevas
rutas y de las estaciones del metro. En alglin tiempo, las
lineas y las estaciones del metro se habrian de convertir en
un nuevo eje de organizacion del transporte urbano, aunque
esto fue realizandose poco a poco, a partir del primer tramo,
inaugurado el 5 de septiembre de 1969. El metro es una
empresa publica financiada por el gobierno de la ciudad
de México. Después de 27 afios de operacion es la columna
vertebral del sistema de transporte urbano de la ciudad, ya
que por si solo trasporta a 4.4 millones de pasajeros al dia.
(Servicio de transportes eléctricos del DF (Nov 2005).”

Servicio de Transporte Eléctrico

El Servicio de Transporte Eléctrico en la ciudad esta

dividido en el servio de trolebus y el del tren ligero.

Trolebus. Es una deformacion de la palabra inglesa
Trolley. En México es un vehiculo de transporte urbano
de viajeros, de traccion eléctrica y sin carriles, que toma
la corriente de una catenaria a través de un trole doble
o pantdgrafo. Heredero del viejo tranvia, el trolebus co-
mienza a imponerse en Estados Unidos a comienzos del
siglo XX.

En la ciudad, el servicio cuenta con 15 lineas que re-
corren 453.85 kilémetros. El parque esta constituido por
405 trolebuses que trasportan 68.7 millones de pasajeros
al ano. El costo del boleto es el mas barato del mundo,
vale 2 pesos.

Tren Ligero. Este tipo de transporte es la alternativa
ideal para disminuir la contaminacion de las grandes
ciudades, lamentablemente la red de la ciudad es muy
pequeiia para sus dimensiones. El Tren Ligero opera en
el sur de la ciudad de México, comprende las delegacio-
nes Coyoacan, Tlalpan y Xochimilco, brinda servicio
a través de 16 estaciones y 2 terminales, mediante 16
trenes dobles acoplados con doble cabina de mando con
capacidad maxima de 374 pasajeros por unidad. Cada
afio trasporta un total de 17.5 millones de personas y el
boleto cuesta s6lo 2 pesos.

Pese a que trasporta un volumen de pasajeros con-
siderable, desde hace 10 afios no se adquieren nuevas
unidades.

En otras megalopolis del mundo el transporte eléc-
trico es un medio muy usado. En Buenos Aires, pese
a que la red es mas pequeiia, ya que solo cuenta con 2
lineas de 94 Kilémetro, hay 416 coches y trasporta a
74.6 millones. Un aspecto que se debe resaltar es que
el costo es el menor del mundo, lo que sin duda ha im-
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pedido la renovacion de la flota, mientras que en Paris
vale $18.82 pesos un viaje sencillo, en San Francisco
$16.4, en Barcelona $16 e incluso en Buenos Aires es
mas caro con 2.53 pesos.(Reforma 2006).

Camiones RTP

Cuando comenzo a utilizarse el automovil privado en
las dos primeras décadas del siglo XX, muchas compaiiias
de ferrocarril urbano quebraron. En la década de 1930 se
hizo un esfuerzo para su revitalizacion. La mayoria de
las ciudades pronto utilizaron el autobus propulsado por
diesel, porque permitia una flexibilidad y libertad a la
hora de seleccionar la ruta de la linea de transporte que
con el cable aéreo necesario para tranvias y trolebuses
no se podia obtener.

El transporte publico desempefia una funcion critica
en muchas areas metropolitanas, donde mas de 50% de
los trabajadores dependen de él para desplazarse hacia y
desde su lugar de trabajo.

Desde el afio 2001, RTP brinda servicio de transporte
preferencial sin costo para personas con capacidades
diferentes, con 51 autobuses de disefio especial y alta
tecnologia.

Microbus-combis

En el contexto del Sistema de Transporte de la ciu-
dad de México a través de los microbuses y autobuses
se realizan mas de 19 millones de tramos de viaje, lo que
representa 64% del total de segmentos de traslado que en
el area metropolitana se efectian.

En este marco, el modo de transporte prevaleciente
son los autobuses y microbuses, y es precisamente en
este ambito en el que RTP prevalece con caracter es-
tratégico. Tal situacion, se hace notar en el cuadro de
la pagina siguiente:

La demanda de transporte se ve cubierta por 29.991
unidades, de las cuales 10 son empresas concesionadas
que cuentan con 1.225 unidades, 109 agrupaciones de
microbuses y autobuses que cuentan con 27.441 unida-
des y la red de transporte de pasajeros que cuenta con
1.325 unidades (Gobierno del Distrito Federal 2005).

Metrobus

Es un nuevo sistema de transporte publico de pasajeros
que brinda servicio en un carril confinado y exclusivo de
Avenida Insurgentes, desde Indios Verdes hasta San Angel,
mediante autobuses modernos, con derecho de paso en la
vialidad y estaciones especialmente disefiadas para propor-
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cionar un servicio confiable y seguro.

Este nuevo modelo de transporte con autobuses ar-
ticulados ya opera con éxito en algunas otras ciudades
en América Latina como Sao Paulo Curitiba en Brasil,
Quito en Ecuador, Santa Fe de Bogota en Colombia,
Sistema “Transmilenio”, conocido internacionalmente y que
opera desde el 18 de diciembre del afio 2000, y Sistema
“Optibus”, en Leon, Guanajuato, que opera desde el afio
2003.

El metrobus es un caso exitoso de concertacion con
particulares. El proyecto sustituyo a los concesionarios
de la Ruta 2 al remplazar 262 unidades. La Red de
Transporte de Pasajeros del Distrito Federal (RTP) es
un organismo publico descentralizado del Gobierno de
la Ciudad que inicio la prestacion del servicio con 20
autobuses articulados. Asimismo, el Gobierno del Dis-
trito Federal realiz6 las adecuaciones a 39 kilometros
de vialidades con carril exclusivo para el metrobus.
La estructura del sistema estd conformada por los
siguientes participantes: el Organismo Publico Descen-
tralizado Metrobus como responsable de la planeacion,
administracion y control del Sistema de Corredores de
Transporte Publico de Pasajeros del Distrito Federal;
las empresas transportistas Corredor Insurgentes, SA
de CV, integrada por los anteriores concesionarios de la
Ruta 2 en su troncal de Insurgentes, y en Red de Transporte
de Pasajeros del Distrito Federal. Entre ambas transpor-
tistas adquirieron y operan 80 autobuses articulados
en una proporcion de 75 y 25%, respectivamente. Una
empresa especializada en la operacion y mantenimiento
de los sistemas y medios de pago; y un fideicomiso privado de
administracion, inversion y fuente pago de los recursos ge-
nerados por el Corredor Insurgentes (Setravi, 2006).

Taxis

Este servicio no es muy eficiente, ademas es inseguro,
por lo menos en el DF y el Estado de México, diariamente
hay en promedio cinco asaltos en los taxis (las victimas
son los conductores y pasajeros); no obstante, éstos repre-
sentan una proporcion insignificante frente a la cantidad
de viajes diarios que se realizan. De acuerdo con datos
oficiales en la ciudad de México circulan diariamente 105
mil taxistas que dan 780 mil servicios. Adicionalmente se
estima que hay unos 22.000 taxis piratas, se llaman asi
porque no cuentan con placas oficiales y pertenecen a aso-
ciaciones que constituyen verdaderos grupos de presion
y choque apoyados por algun partido politico que saca
provecho de la incertidumbre de su condicion y suelen
usarlos como arietes y grupos de choques, capaces de
paralizar la ciudad cuando se les amenaza con retirarlos
de circulacion. Es uno de los problemas de reordenamiento
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mas importante.

En la tabla de la pagina 17 se pueden observar las
caracteristicas de los sistemas de transporte existentes
en la ciudad de México.

4.1. Desincentivos para el transporte privado en la
ciudad de México

Sistema de cobro para estacionamiento en calles

El sistema de cobro por estacionamiento en calles
no se aplica en todas las vias de nuestro pais, s6lo en
calles especificas; el dinero recaudado por medio del
parquimetro es una fuente de ingresos de caracter es-
tatal y/o delegacional (municipal). Segun el caso, el tema
es regulado por medio de la Asamblea Legislativa Local,
y los ingresos obtenidos por el mismo se toman en cuenta
en el Codigo Financiero Estatal.

Funcionamiento de los parquimetros

La hora cuesta solo $12.66 (1.16 ddlares) o fracciones
de 15 minutos en $ 3.165 (29 centavos de dolar).?

Al concluir el segundo trimestre del 2005 los ingresos
percibidos por el estacionamiento de vehiculos en la via
publica se ubicaron en términos reales 2.2% por encima de
lo obtenido en el mismo periodo del afio anterior con 14.6
millones de pesos, lo que significo un avance de 94.8% en
relacion a lo programado al periodo.

Tarifas para estacionamientos

Con base en la Ley Organica de la Administracion
Publica del DF, el 29 de diciembre de 1998 se establecio
una serie de facultades a la SETRAVI, entre ellas establecer
las normas generales para que las delegaciones puedan
determinar la ubicacidn, construccion, funcionamiento y
tarifas de los estacionamientos publicos en su demarca-
cion territorial, asi como vigilar el cumplimiento de dicha
norma.

En el afio 2005, se registraron 1 mil 216 estacionamientos
publicos en el DF, con un total de 160 mil 966 cajones, de éstos,
los que corresponden a la categoria “C” o lote, representan
17%; mientras que los de tipo “A”, o de edificio, concentran
23%, y el tipo “B”, o de estructura, el restante 6%. Por lo
que toca a los estacionamientos “AA”, o subterraneos,
solo se encuentran registrados tres, en tanto que los de
tipo “E” o mixtos no registraron existencia.

8 Base de conversion 10.85 pesos por ddlar, cambio marzo 26 de 2006.
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Restricciones de velocidad a vehiculos

La vialidad y el transito en la Ciudad de México esta
regido por el reglamento de transito del DF. Se emiten afio
con aflo e indica en su sexto apartado, capitulo primero
de las normas generales de circulacion, articulo 65 lo
siguiente:

En las vias primarias circularan a la velocidad que
se indique mediante los sefialamientos respectivos.
Cuando carezca de sefialamiento, la velocidad maxima
sera de 70 kilometros por hora. En las vias secundarias
la velocidad maxima sera de 30 kilometros por hora y
en zonas escolares, peatonales, de hospitales, de asilos,
de albergues y casas hogar, la velocidad mdxima serd de
20 kilometros por hora.

Sistemas de limitaciones a la circulacion

Las limitaciones a la circulacion vehicular a que se
refieren el Acuerdo “Hoy No Circula” y el “Programa
de Contingencias Ambientales” son aplicables tnica-
mente en el Distrito Federal y los 18 municipios co-
nurbados del Estado de México con el Distrito Federal,
que son: Atizapan de Zaragoza, Cuautitlan, Cuatitlan
Izcalli, Coacalco de Berriozabal, Chalco, Chicoloapan,
Chimalhuacan, Ecatepec de Morelos, Huixquilucan,
Ixtapaluca, La Paz, Naucalpan de Juarez, Nezahualco-
yotl, Nicolds Romero, Tecamac, Tlalnepantla de Baz,
Tultitlan y Valle de Chalco Solidaridad y se podran
exentar cuando se cumplan las condiciones establecidas
en estos programas.

Revision de emisiones de gases

Es la medicion de contaminantes que emite el
vehiculo para determinar si cumple con los limites
permitidos por la normatividad para poder circular.

El Programa de Verificacion Vehicular Obligatoria
tiene como objeto establecer el calendario y los linea-
mientos conforme a los cuales todos los vehiculos auto-
motores matriculados en el Distrito Federal deberan ser
verificados, en sus emisiones contaminantes, durante
el primer semestre del afio 2005.

4.1.2. Politicas publicas sobre el transporte
Impuestos sobre tenencia de vehiculos

Estan obligadas al pago del impuesto establecido
en esta Ley, las personas fisicas y morales tenedoras o
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Tabla 10

Caracteristicas de los sistemas de transporte de la ciudad de México

Metro

Trolebus

RTP

Microbus Combis Metrobus Taxis

Dias laborales de 5 a

Dias laborales de 5:00 a 23:00

Dias laborales de 5:00 a

Dias laborales de

5:00 a 24:00 horas. Los 365 dias del afio,

Frecuencia de 24 hrs. horas. 23:00 horas. ) De lunes a domingo de 6 X .
. - . N Tiempo que dura en incluyendo los dias
servicio Duracién en cada Tiempo que dura en cada estacion: Tiempo que dura en cada . a 24 hrs. )
e i cada parada: 2 a festivos
estacion: 45 seg. 40 seg. parada: 45 seg. 5 min
. Sabados de 6:00224:00 g 0c 46 6:00 @ 24:00 horas,  Sopados de 6:00224:00 - Sabados, domingos y A partir de las 23:00
Servicio horas. Domingos y dias Domingos v dias festivos de horas. Domingos y dias dias festivos de 7:00 No ha hrs. v hasta las 6:00
Nocturno festivos de 7:00 a 24:00 .g Y N festivos de 7:00 a 24:00 a 24:00 horas. (varia Y 4 :
7:00 a 24:00 horas . hrs.
horas horas segun las rutas)
Velocidad méaxima de servicio
80 km/hr
" o No cuentan con un
Viai locidad Aceleracion maxima 1.0 m/seg2 limite de velocidad No cuentan conun
) 'aja a una velocida Desaceleracion de servicio (a Viaja a una velocidad ) limite de velocidad para
Velocidad 3 ! para transitar - )
" % carga max.) 1.0m/seg2 de 50 Km/hr, 22 Kilémetros por hora transitar y depende
Promedio de 25 Km/hr, " . : y depende del
: Desaceleracion de emergencia aproximadamente del conductor del
aproximadamente ! conductor del .
(con carga max.) 1.8m/seg2 . vehiculo
N vehiculo
Peso de carga con capacidad
max. (300 pasajeros) 61,000 kg
Este servicio tiene un
costo de $2.50 a 4.50por Los nifios menores de
; = . No cuenta con
persona, gente de la cinco afios no pagaran L
S - ningun descuento
S tercera edad al presentar ningun tipo de tarifa, .
Este servicio tiene . B para estudiantes,
L su credencial del INSEN . asi como las personas N .
un costo de $2.00 Este servicio tiene un costo de . . Nifios mayores de 3 } o discapacitados o
y discapacitados no ~ X con discapacidad; y
por persona, gente $2.00 por persona, gente de la ) afios pagan pasaje, gente de la tercera
Descuentos N . pagan pasaje. La Red de o de la tercera edad que
de la tercera edad y tercera edad y discapacitados N 20% de descuento a X edad, se cobra a
. X : Transporte de Pasajeros ) cuenten con credencial :
discapacitados no pagan no pagan pasaje A estudiantes todo el ciudadano
X del Distrito Federal del Programa de Apoyo -
pasaje . o por igual dentro de
piensa en los nifios para Adultos Mayores de las tarifas de cobro
menores de cinco afos 70 afios, NO PAGARAN
que no pagaran ningln el servicio en Metrobus
tipo de tarifa
Se tomaron diversas
medidas en las
zonas hoteleras
Este operativo consiste de Polanco,
En el metro se puede S -
L ! - . en redoblar la vigilancia Reforma y la Zona
. viajar los domingos y Se puede viajar los domingos A .
Incentivos . . " B . . nocturna en circuitos y Rosa, asi como
dias festivos con bicicleta y dias festivos con bicicleta . L
para uso de . ; . X X No hay No aplica zonas de entretenimiento en el aeropuerto
- en un horario de 7:00 a en un horario de 7:00 a 12:00 o . -
Bicicletas 12:00 pagando el mismo agando el mismo boleto los dias: internacional de la
0P gboleto pag Viernes y Sabado de ciudad de México,
10:00 AM a 2:00 PM en las centrales
camioneras y en
las estaciones de
ferrocarril
Tasquefia- Linea A Eje Central,
linea k1 pantedn San Lorenzo
Interconectares Tezonco- Ciudad universitaria.

linea 2 Cuatro Caminos-
Tasquefia

Fuente: Elaboracion propia.
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usuarias de los vehiculos a que se refiere la misma. El
costo varia entre 50 délares hasta un porcentaje de 2 a
3% de compra para los vehiculos muy costosos. Este
pago se realiza cada afio y ha sido objeto de controversia
y amparos, pues se afirma que es anticonstitucional.

Precio de la gasolina

La gasolina se fabrica en las refinerias. Debe cumplir
una serie de especificaciones requeridas para que el motor
funcione bien y otras de tipo medioambiental, ambas regu-
ladas por ley en la mayoria de los paises. La especificacion
mas caracteristica es el nimero de octano.

El precio actual (primer semana de noviembre) por
litro de gasolina tipo MAGNA SIN es de $ 6.42 y el precio
por (checar datos o actualizar costos) litro de la gasolina
tipo PREMIUM es de $ 7.59, es importante decir que los
precios que se muestran son en pesos, el precio en otra
divisa (ddlar, euro, lira etcétera), sera dependiendo del
tipo de cambio que presenta la divisa en la fecha.

Sistemas de multas

La multa es un documento donde se indica que
alguien no ha cumplido una norma, especialmente de

circulacion. En la Ley de Ingresos del Distrito Fede-
ral para el Ejercicio Fiscal 2005 en su apartado de ingresos
capitulo VII referente a los aprovechamientos, nos da una
cifra de ingresos por concepto de multas de transito por $
43,803,127.00, los cuales son parte de los ingresos del DF.

Por tal motivo es necesario revisar los montos de las
multas pecuniarias que marca el Reglamento de Transito
del DF, tienen niveles de 5, 10, 15, 25 y 30 salarios mi-
nimos generales; dicho salario equivale a $ 46.80 en la
zona A, que es la que le corresponde al DF, en la siguiente
tabla se muestra la infraccion hecha, el monto de multa que
corresponde y, a su vez, el fundamento que sustenta dicho
monto, todo esto contenido en el Reglamento de Tran-
sito del DF. El sistema de multas aunque ha mejorado es
atn muy deficiente, y rara vez se paga ya que los sistemas no
estan integrados nacionalmente.

Estrategias de reordenamiento

Durante el primer semestre de 1999 se llevo a cabo
la actualizacion del Programa Integral de Transporte y
Vialidad 1995-2000 y el Estudio para la Reestructura-
cion de la Red de Transporte de Superficie de la ciudad
de México, que permiti6 identificar 33 corredores de
caracter estratégico con los que se establece la red

Tabla 11
Incentivos y desincentivos de transporte en Espaiia, Londres y México

Ciudad Incentivo Des-incentivo Politicas Gubernamentales
Automovil:
Transporte Publico: « Estacionamiento en calles sélo para
« Peatonalizacion de calles céntricas residentes » Ciclo pistas (fomentos para
« Sistema de cobro por zonas mediante bonos « Zonas de baja velocidad particulares)
de descuento « Alto costo de la gasolina * Impuestos
Londres » Construccion de ciclo-pistas (por particulares) « Altos costos de estacionamiento » Programas para la disminucién
« Sistema altamente integrado y eficiente * Costos decrecientes para largas estan- de emisiones contaminantes
« Servicio nocturno y falta disponibilidad cias * Penalizacion por alto consumo
« Buena relacion calidad precio en relaciéon con * Costo de la congestion por ingreso al de combustible
el uso de automdvil privado Centro Histérico
*Vehiculos ahorradores de energia
Transporte Publico:
« Sistemas integrados * Promueve la alta calidad del
* Tarifas justas Automovil: servicio de transporte publico
« Alta calidad de servicio « Alto precio de la gasolina » Medicién permanente de aforos
« Sistema de bonos « Pago por uso de estacionamiento e incremento de la oferta
Espaiia « Servicio nocturno en toda la red de autobuses. elevados « Sistema de bonos preferencia-
« Sistemas de informacion de llegadas « Sistema de estacionamiento en calles les para grupos vulnerables
* Flota nueva y confortable con sistemas de cobro * Ampliacion permanente de la
« Inter-conectores (nodos de alta demanda) « Restricciones a la circulacién en el centro red de transporte publico y del
« Sistemas de carriles confinado en principales metro
vialidades
Automovil: * Impuesto Sobre Tenencia
Transporte publico: « Falta de integracion del sistema « Sistema de multas ineficiente
« Bajas tarifas por uso de transporte publico + Poco fomento al uso de bicicleta « Sistemas de limitaciones a la
México « Alta disponibilidad de transporte publico en « Sistema de cobro para estacionamiento circulacién

jornada matutina
* Precio bajo de gasolina

« Programa de revision obligatorio
para la emision de gases. Progra-
ma Hoy no circula

en calles sélo en zona centro
+ Altos costo de estacionamiento en zona
centro

Fuente: Elaboracion propia.
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basica del transporte de superficie.

En coordinacion con la Secretarias de Seguridad
Publica, Obras y Servicios se ha realizado la definicion
de obras de corto plazo para el control del transito en
100 intersecciones localizadas en ocho delegaciones,
en la modernizacion y ampliacion de la red del Sistema
Integral Computarizado de Semaforos de la ciudad de
México, que incluye el centro de control y la ampliacion
de 299 intersecciones al sistema existente, ademas de la
instalacion de 20 pantallas informativas.

95% del parque vehicular de los microbuses ya cumplié
su ciclo de vida, por lo que se esta impulsando el Programa
de Sustitucion de Microbuses por Autobuses. En abril
el Jefe de Gobierno dio el banderazo de salida de 100
autobuses que sustituyen a microbuses; se espera que el
resto del afio se den nuevos banderazos. En este cambio de
unidades iniciada de una manera incipiente en 1996 ya se
encuentran participando las rutas 1, 2, 3, 4, 18, 26, 50,
85,110, 111, 112, la empresa Monte de las Cruces y otras
mas estan en proceso (Incentivos del transporte publico,
Chavez P. July, et. al., 27/10/05).

Con el objeto de resumir las caracteristicas del sistema
de transporte en Espafia, Londres y la ciudad de México
en la tabla anterior se muestran las acciones que se han
emprendido para incentivar el uso del transporte publico y
desincentivar el uso del transporte privado.

Quizas la mayor diferencia en los sistemas de transporte
esta en dos cosas: el precio y que en el caso de Madrid
y Londres es posible identificar una estrategia clara y
la aplicacion sistematica de politicas de incentivos al
transporte publico y desincentivos al transporte privado
en sus zonas metropolitanas en las que destaca la zoni-
ficacion y la coordinacion de acciones que en el caso
de la ciudad de México sencillamente no existen.

5. Conclusiones

Los sistemas de transporte publico en el mundo pueden
ser vistos como una estrategia que implica un conjunto de
acciones concertadas que pueden ser descritas como un
sistema de incentivos para usar el transporte publico y de
desincentivos para el transporte privado.

Dentro de los incentivos que se observan cabe
mencionar: eficiencia, frecuencia del servicio, servicio
nocturno, caracteristicas de la flota, velocidad, descuen-
tos y tarifas; interconectadores, integracion del sistema,
sistemas parking train, estacionamientos gratuitos de
bicicletas.

Dentro de los desincentivos para el uso del transporte
privado: sistema de cobro por estacionamiento en calles,
tarifas de estacionamientos, restricciones de velocidad
a vehiculos, sistemas de limitaciones al de la circula-
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cidn, revisiones de emisiones de gases, impuesto sobre
tenencia de vehiculos, precio de la gasolina, eficiencia del
sistema de multas, sistema de cobro por congestionamien-
to al ingreso al centro, existencia de ciclopistas y zonas
peatonales, incentivos fiscales para uso de vehiculos no
contaminantes.

La importancia del sector de transporte esta relacio-
nada con distintas industrias tales como: la automotriz,
la de energia, la de la construccion y la de los suministros
de automoviles, entre otras. Esto obliga a crear politicas que
no desestimulen el crecimiento de la industria desarro-
llando politicas imaginativas que regulen la posesion y
uso de vehiculos.

Si se permite el desarrollo normal de las tendencias
observadas y estimaciones de la OCDE sefalan que
para el afio 2015 se producira un aumento de 50% en el
transito de carreteras, de 40% del transito entre ciudades
y zonas metropolitanas, 20% en el transito del centro de
las ciudades y una declinacion combinada de transporte
de peatones y bicicletas de 20%. Como resultado de lo
anterior se espera el aumento en los consumos de energia
superiores al 40%.

Una de las lecciones aprendidas con el estudio es que
los sistemas de transporte publico nunca compiten con el
transporte privado cuando los términos de la calidad y la
dotacion del servicio no resultan aceptables en términos
de la frecuencia, el tiempo, el confort y la informacion
confiable que es lo que estimula més que nada el uso del
transporte publico.

En el caso de Madrid y Londres es posible identificar
una estrategia clara y la aplicacion sistematica de politicas de
incentivos al transporte ptiblico y desincentivos al transporte
privado en sus zonas metropolitanas en las que destaca la
zonificacion y la coordinacion de acciones que en el caso
de la ciudad de México no existe.

La experiencia europea sugiere que la mejora de las
interfases (nodos de interconexion modal donde se puede
cambiar de medio de transporte publico) depende de la
infraestructura y la coordinacién entre los proveedores
de los distintos sistemas de transporte

Uno de los hallazgos a destacar de la investigacion
es que por lo general no existe una agencia adminis-
trativa Unica de gestionar todo el transporte publico
en las areas metropolitanas (infraestructura, transporte
publicd, planeacion, tarifas y exenciones de impuestos).
La coordinacion es fundamental para la eficiencia de
los sistemas.

En los sistemas de transporte publico la propiedad
del Estado, los gobiernos estatales, municipales y los
empresarios y concesionarios privados pueden coexistir
con eficiencia cuando se gestiona la organizacion como
un consorcio, metropolitano cuyo caso mas paradigma-
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tico esta en Madrid que agrupa a 176 municipios.

En el caso de la ciudad de México pese a la mala
prensa que tiene el transporte ptblico cabe afirmar que
considerando los precios y la tarifas que se cobran (que son
las mas bajas de la OCDE con mucha diferencia), el sistema
opera con eficiencia si se considera que la cantidad de per-
sonas que transporta diariamente no tiene comparacion
entre la ciudades estudiadas.

El sistema de tarifas que existe en el DF implica
una discriminacion positiva para los habitantes de este
centro geografico, que no resulta justificable mas que
desde el calculo politico.

El mayor problema del sistema de transporte publico
en el DF es la falta de coordinacién y concertacion de

entre los distintos municipios. La falta de integracion
del sistema mediante interconectadores esta favorecida
por la ausencia de un boleto universal.

Con el sistema de tarifas que existe en el DF es impo-
sible pensar en un sistema integral y en una concertacion
entre subsistemas de transporte.

La imagen objetivo para el sistema de transporte es
la creacion de un consorcio de transporte cuyo modelo
mas desarrollado se observa en Madrid.

Mientras que la experiencia britanica evidencia que el
aumento de 10% en el precio de la gasolina conduce a
un decremento del consumo de gasolinade 5a 16% y
a una reduccion del congestionamiento de 3-5%, como
consecuencia de la disminucion de la tasa de propiedad

acciones entre los distintos elementos del sistema y y el uso de automévil cercana a 3%.
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