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resumen

Los sistemas autobuses de trénsito rédpido (BRT) han sido
implementados en numerosas ciudades de todo el mundo; sin
embargo, existen pocos estudios que analicen y comparen los
procesos de planeacién y los consensos alcanzados entre los
concesionarios afectados y las autoridades de gobierno encargados
de la implementacién de estos sistemas. En este estudio, se decidié
analizar y comparar los procedimientos de planeacién y consensos
pactados en la instrumentacién del Metrobis de la Ciudad de
Meéxico y del Mexibus del Estado de México. Este estudio es de
corte documental y utilizd el método de casos, ademds de entrevistas
semiestructuradas con expertos en el campo y autoridades
gubernamentales. Entre los hallazgos encontrados, se evidencia la
escasa importancia en los modelos de planeacion de BRT hacia los
consensos establecidos entre estos dos actores claves mencionados,
ademds de la elaboracién de diversos estudios técnicos y proyectos
ejecutivos en el caso de Metrobs y la ausencia de ellos para el caso
de Mexibis, aunque en cuestién de acuerdos muy similares entre si.

Palabras clave: Autobds de trnsito rdpido, consensos, Metrobus,
Mexibus, modelos de planeacién BRT.

BRT systems planning and consensus reached between
carriers and government officials during its implementation:
The case of Metrobus and Mexibus

‘The bus rapid transit systems (BRT) have been implemented in many
cities around the world, but there are few studies that analyze and
compare the planning processes and consensus reached among the
affected transport operators and government officials responsible for
implementing these systems. In this study, it was decided to analyze
and compare the procedures of planning and consensus reached
in the implementation of the Metrobus in Ciudad de México and
Mexibus in Estado de México. This is a cualitative study and used
the case method, as well as semi-structured interviews with experts
in the field and government officials. Among the findings, there is
evidence of the lack of importance in BRT planning models to the
consensus established between these two key players mentioned,
as well as the findings shows the development of various technical
studies and projects in the case of Metrobus and the absence of them
to Mexibus case, nlrhough agreements in question were very similar
between them.

Key words: Bus rapid transit, consensus, Metrobts, Mexibits, BRT
planning models.

resumo

BRT planejamento de si edec entre

transportadores e funciondrios publicos durante a sua
implementagio: o caso de Metrobus e do Mexibis

O 6nibus sistemas de transito rdpido (BRT) foram implementada
em muitas cidades ao redor do mundo; No entanto, poucos estudos
tém testado e comparado processos de planejamento e do consenso
alcangado entre licenciados afetados e autoridades governamentais
implementadores desses sistemas. Nesta estudo, optamos por
analisar e comparar os procedimentos planejamento e do consenso
acordado na implementacao de Metrobus na Cidade do México e do
Estado Mexibis México. Este estudo é de pequenos documentérios
e usado o método caso, além de entrevistas estruturadas com
especialistas no campo e autoridades governamentais. Entre as
descobertas encontraram evidéncias, de pouca importincia nos
modelos BRT planejamento para o consenso estabelecido entre estes
dois jogadores-chave mencionadas, bem como o desenvolvimento
vérios estudos técnicos e projetos, no caso de Metrobus ea falta dela
no caso de Mexibis, embora em questao de acordos muito similares.

Palavras chave: Bus Rapid Transit, o consenso, Metrobus,
Mexibus, modelos de planejamento BRT.

Recibido: septiembre de 2011 / Aprobado: noviembre de
2011

CORREO IMPRESO: Direccion Escuela Superior de Comercio y
Administracion, Unidad Santo Tomas Carpio 471, Col. Pluraco
Elias Calles CP 11340, México D.F., Edificio H, Primer piso.

Planeacion de los sistemas BRT
y CONSEeNsos entre transportistas
v autoridades de gobiermno
durante su implementacion: el
caso de Metrobus y Mexibus

FERNANDO LAMBARRY VILCHIS', LUIS ARTURO
RIVAS TOVAR™ y MARIA DEL PILAR PENA CRUZ™

. Introduccioén

El estudio del transporte publico ha sido abordado desde diversas
perspectivas; Humphrey (1979) resume que en una exitosa politica
publica de transporte, resulta crucial la coordinacién y cooperacién
entre las entidades gubernamentales, de manera que sea posible fi-
nanciar la infraestructura y los sistemas masivos de transporte.
Winston (2000) propone la privatizacién a causas de ineficiencias
técnicas del gobierno en la inversion y regulacién del transporte pa-
blico, mientras que Van, Nijkamp & Vindigi (2003) concluyen que
se requiere mejorar la eficiencia del servicio del transporte ptblico
local, mediante cambios drésticos en la organizacién de los siste-
mas de transporte masivo, que implica crear una regulacién que
concilie los intereses del mercado y servicios de alta calidad enfo-
cados a los ciudadanos. Como respuesta a lo anterior, el paradigma
de transporte publico, surgido en Curitiba (Brasil en 1974) y conoci-
do bajo el concepto de autobuses de trdnsito rdpido (BRT, bus rapid
transit, por sus siglas en inglés) son sistemas de transporte que, en
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su mayoria, estdn emergiendo en las ciudades de paises
con menor desarrollo relativo, resultado de una estrate-
gia de participacién publica y privada, y que a través de
politicas gubernamentales, han sido parte importante
para regular el transporte publico y mejorar la calidad
del servicio brindado. La experiencia internacional en la
instrumentaciéon de los sistemas BRT, coinciden en un
esquema de operacién donde el sector publico es quien
provee la parte de infraestructura (carriles, estaciones,
cruces peatonales, semaforizacion, entre otros elemen-
tos), mientras que el sector privado se encarga princi-
palmente de la operacién de los vehiculos BRT. En este
modelo, explica Iracheta (2000), la clave del éxito radica
en la planeacién, organizacién y control de la operacién
por parte del Gobierno, mientras que la participacién
de empresas y organizaciones de transportistas es bajo
un esquema operativo donde “todos ganan”.

Expertos mundiales del tema han estudiado amplia-
mente el concepto de BRT en tépicos diversos, entre

Tabla 1. Estudios sobresalientes de BRT

los que se distinguen, sobre el modelado de la deman-
da (Ortazar & Willumsen, 2002), la planeacién y re-
gulacién de los sistemas (Meakin, 2002; Levinson,
Zimmerman et 4l., 2003, Ardila, 2004), diversos es-
tudios del sistema en general (Wright, 2003; Wright
and Fjellstrom, 2003; Hook, 2005), de la evaluacién
del sistema (Litman, 2006), comparaciones regiona-
les y globales entre ellos (Ardila 2004; Hidalgo et 4l.,
2007; Menckhoff, 2007; Limbarry, Rivas & Trujillo,
2010), aspectos funcionales y esquemas de operacién
de BRT en México (Sudrez, 2008; Lambarry, Rivas
& Trujillo, 2010). Ademads, diversas organizaciones,
han documentado algunos de los procesos de planea-
cién de los sistemas de autobuses de trénsito rapido,
formalizdndolos hasta proponer modelos, como lo
es el caso de la Administracién Federal de Trdnsito
(2003), la Agencia de Cooperacién Técnica Alema-
na (Wright Lloyd, 2003), el Centro de Transporte
Sustentable (2005), y el Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo (2007), ver tabla 1.

Autores

Consideraciones

Orttizar & Willumsen, 2002
Meakin, 2002; Levinson, Zimmerman et dl., 2003,

Analizan el modelado de la demanda de los BRT.

Ardila, 2004
Federal Transit Administration (2003)

Wright (2003), Wright & Fjellstrom (2003), Hook
(2005)

Ardila 2004; Hidalgo et al., 2007; Menckhoff,
2007; Lambarry, Rivas & Trujillo, 2010

Centro de Transporte Sustentable (2005)
Litman (2006)

Iracheta (2006)

The Institute for Transportation and Development
(2007)

Suarez, (2008), Lambarry, Rivas & Trujillo (2010)

Estudian sobre la planeacion y consideraciones en la regulacion de los sistemas de autobuses de transito rapido.

Metodologia para la planeacion e implementacion de sistemas BRT.

Presentan diversos estudios del sistema BRT en aspectos generales, la planeacion, operacion y descripcion de
algunos casos.

Comparaciones regionales y globales entre ellos: como lo es sobre la planeacion de transporte en Curitiba y Bo-
gotd, la interaccion de roles el riesgo y el cambio. Ademads de aspectos institucionales de los sistemas en México
de Metrobus (Ciudad de México), Mexibids (Estado de México) y Optibis (Ledn Guanajuato), en términos de su
organizacion, actores involucrados y marco juridico.

Propone un modelo de planeacidn, enfatizando cuatro aspectos en la implementacion de los sistemas BRT, que
involucra lo social, financiero, institucional y técnico, en el caso de Metrobus de la Ciudad de México.

Presenta en sus investigaciones factores para la evaluacion del sistema.

Al estudiar la problematica del transporte pablico en México y evidenciar la necesidad de una politica publica para
el desarrollo de sistemas integrados de transporte en las grandes ciudades mexicanas.

Propone un modelo integral de planeacion e implementacion a raiz de la recopilacion de experiencias interna-
cionales que incluye cuestiones descriptivas del Optibds de la de Ledn en México y del Mexibds de la Ciudad de
México, asi como un analisis formal del sistema de Curitiba y de TransMilenio de Bogotd, entre otras ciudades més.

Estudios sobre aspectos funcionales y esquemas de operacion de los BRT en México, particularmente el Mexibus
y Metrobds.

Fuente: Elaboracién propia a partir de los autores citados.

Sin embargo, es poca la literatura internacional que
investiga los procesos de planeacién de los sistemas
BRT y los consensos alcanzados entre los transportis-
tas afectados y las autoridades de gobierno encargadas
de su implementacién y aun los estudios comparativos
de estos procesos entre diferentes sistemas BRT; en el
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contexto cultural mexicano no es la excepcién la fal-
ta de estos andlisis pese a que existen varios sistemas
implementados en el pais, por esta razén el objetivo
de este estudio es analizar y comparar estos procesos,
con un estudio de caso de Metrobus en la Ciudad de
México y de Mexibus en el Estado de México.



2. Marco contextual

21 Sistera Metrobus

Este sistema cuenta con tres corredores en la actuali-
dad: el Metrobus Insurgentes-Insurgentes Sur (linea

Figura 1. Lineas actuales sistema Metrobis
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Fuente: Metrobus (2010 d).

1), el Metrobus Eje 4 Sur (linea 2) y el Metrobus Eje 1
Poniente (linea 3), que han sido resultado del estable-
cimiento del sistema de transporte publico denomi-
nado “Corredores de Transporte Pablico de Pasajeros
del Distrito Federal” (Gaceta Oficial del Distrito Fe-
deral, 24 de septiembre de 2004). (Ver figuras 1 y 2).
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Internaciona
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La estructura de operacién de los
corredores es a través del recaudo
de los ingresos de la tarifa, los
cuales son depositados en un
fideicomiso  constituido  por
representantes de las empresas
operadoras 'y del gobierno;
el fideicomiso concentra y
distribuye los ingresos para cubrir
los gastos administrativos, paga a
Metrobts como ente regulador
del sistema y a los concesionarios
transportistas de acuerdo al
kilometraje recorrido por sus
unidades (figura 2).
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Figura 2. Estructura funcional del Metrobis
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Fuente: Elaboracién propia a partir de Limbarry, Rivas & Trujillo (2010).

Las empresas transportistas que operan en el sistema
Metrobds son:

* En el corredor Insurgentes operan las empresas
Corredor Insurgentes S. A. (CISA) con un 75%
de participacién y el organismo Red de Transpor-
te de Pasajeros del Distrito Federal (RTP), con el
25% de participacién (Corredor Insurgentes S. A.
de C. 'V, 2009).

* En el corredor Insurgentes Sur se encuentran Rey
Cuauhtémoc S. A. de C. V., (RECSA), su parti-
cipacién en la operacién del servicio es del 75%.
(Corredor Insurgentes S. A. de C. V., marzo de
2008) y Red de Transporte de Pasajeros del Dis-
trito Federal (RTP), que representa el 25% restan-
te de la operacién (Corredor Insurgentes S. A. de
C.V, enero de 2008).

* En el corredor Eje 4 Sur operan GM4 - 17 de mar-
20, S. A. de C. V., que es la empresa con mayor par-
ticipacion 27.7% (Servicio de Transporte Colectivo
Metro, 2010). Corredor Tepalcates Tacubaya, S. A.
de C. V. (CTTSA), con 22.2% (Servicio de Trans-
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porte Colectivo Metro, 2010). Corredor Oriente
Poniente, S. A. de C. V. (COPSA) se le asigné el
20.8% para brindar el servicio de transporte (Ser-
vicio de Transporte Colectivo metro, 2010), Trans-
portes SAJ] S.A DE CJ, participa con el 12.5%
(Servicio de Transporte Colectivo Metro, 2010) y
Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal
representa el 16.6% de participacion en el corredor
(Servicio de Transporte Colectivo Metro, 2010).

En el corredor Eje 1 Poniente opera la empresa
Movilidad Integral de Vanguardia, que tiene el
100% de la operacién (Metrobus, 2011).

2.2 Sistema MexibUs

Este sistema cuenta con un corredor en la actuali-
dad, que es el de Ciudad Azteca-Tecimac, aunque
se tienen proyectados mds, entre los que estin BRT
Zinancatepec - Lerma, BRT La Paz - Ixtapaluca y
BRT Chicoloapan - Chimalhuacin - Pendén Viejo
(Gobierno del Estado de México, 22 de noviembre
de 2007). Ver figuras 3 y 4.



Figura 3. Lineas actuales sistema Mexibis
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Figura 4. Estructura funcional del corredor Azteca-Tecamac
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La empresa transportista que opera el sistema Mexibus:

* TransMasivo S. A. de C. V. es una empresa constituida
por Autobuses del Valle de México S. A. de C. V., Auto-
buses Guadalupanos S. A. de C. V., Asociacién de Taxis-
tas y Choferes de Santa Cruz Tecdmac, México Ruta 73
S. A. de C. V., Autotransportes México San Andrés-Jal-
tenco-Zumpango y Ramales Cometa de Oro S. A. de
C.V., Autotransportes Jajalpa S. A. de C.V., Autotrans-
portes Nezahualcdyotl S. A. de C.V., Autobuses Netza-
hualpilli S. A. de C.V., Autotransportes Jaltenco, Valle
de Zumpango y Ramales S. A. de C. V., Autotransportes
México —San Pablo-San Marcos-San Martin S. A de C.
V., Omnibus Tecalco Ciudad Cuauhtémoc S. A. de C.
V., Autotransportes San Pedro-Santa Clara Kilémetro
Veinte S. A. de C. V., Linea de Autobuses México San
Juan Teotihuacdn-Otumba-Apan-Calpulalpan y Rama-
les Flecha Roja S. A. de C. V. y Autotransportes Marte
de Pasaje y Carga en General S. A. de C. V.

3. Marco tedrico

A continuacién se exponen estudios y modelos reco-
pilados en la literatura en relacién a la planeacién de
sistemas de autobuses de trdnsito rdpido.

La Agencia de Cooperacién Técnica Alemana (2003)
edit6 una guia de planeacién de sistemas BRT, don-
de determina algunos lineamientos a seguir en sus
cuatro fases:

 Fase I planeacién: que incluye la preparacién del
proyecto, el andlisis de la demanda de los servicios
de transporte e incorpora un andlisis de los invo-
lucrados y las comunicaciones.

* Fase Il disefio: concerniente a la operacién, a la es-
tructura de negocio y normativa, a la infraestruc-
tura, a la tecnologia e integracién modal.

* Fase III impactos: en relacién a la evaluacién de
los impactos esperados en los niveles de trifico, el
desarrollo econémico, calidad ambiental, interac-
ciones sociales, y forma urbana.

* Fase IV plan de implementacién: la planificacién
del proceso impulsa la confianza de los lideres y
asegura de que se han tomado suficientes conside-
raciones para garantizar una implementacién exi-
tosa a través de su control y evaluacién.

La Administracién Federal de Trdnsito (2003), en su
publicacién Transit Cooperative Research Program

(TCRP en sus siglas en inglés) Report 90, en su es-
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quema de planeacion, considera las siguientes acti-
vidades:

i.  Vialidad del corredor: incluye pardmetros de
diseno de la configuracién de la vialidad (la via
debe permitir el movimiento rdpido y confiable
de los autobuses con minimas interferencias de
tréfico), capacidad y disefio de los autobuses.

ii. Ingenieria de trdnsito: por lo general, incluye
ajustes en la geometria del camino, y en el pa-
vimento, estacionamiento y controles de car-
ga, control de vueltas a la izquierda y derecha,
ruteo en calles de un solo sentido, control de
senales de trdfico, incluyendo senalizacién de
prioridad para el BRT y regulaciones (estra-
tegias generales de regulaciones de trénsito,
monitoreo del corredor, administracién de pe-
nalizaciones y advertencias por violaciones de
operacién de conductores).

iii.  Estaciones, terminales e instalaciones: deben
proveer proteccién contra el clima, deben ser
cémodas, confortables, seguras y accesible para
los pasajeros con discapacidad, deben mante-
ner una fuerte y consistente identidad con la
comunidad, respeto y mejora de los alrededo-
res del contexto urbano.

iv.  Parque vehicular: en su disefio debe conside-
rarse su impacto en cuanto a los tiempos de
viaje, su impacto hacia el medio ambiente, la
confiabilidad del servicio y los costos de su
mantenimiento.

v.  Sistemas de transportacién inteligente (ITS):
para supervisar las operaciones de los autobu-
ses, brindar informacién en tiempo real a los
pasajeros, proporcionar informacién de acceso
para los usuarios con impedimentos auditivos
o visuales, priorizar el paso de los vehiculos en
las intersecciones, agilizar la recopilacién de la
tarifa y permitir en las estaciones un acopla-
miento preciso.

vi.  Operacién y servicio: en relacién a aspectos es-
tructurales de la ruta y el tipo de servicio, ade-
mds de consideraciones en el espacio fisico en
las estaciones que reduzcan los tiempos de es-
pera-retraso. En la recoleccién de la tarifa debe
permitirse el abordaje rdpido de los autobuses,
la mercadotecnia debe centrarse en las caracte-
risticas tnicas del BRT y en reforzar atin mds
su identidad.



vii.  Financiamiento e implementacién: deben pre-
cisarse sus beneficios, costos y los mecanismos
de financiamiento.

El Centro de Transporte Sustentable (2005), inte-
gra cuatro aspectos fundamentales en la instrumen-
tacién de un sistema BRT: técnicos, institucionales,
financieros y sociales.

* Aspectos técnicos: Relacionados con la planea-
cién, infraestructura, vehiculos BRT y operacién
del sistema. Incluye identificar el origen y des-
tino de los viajes de la ciudad, dimensionar los
volimenes de viajes en los corredores principales
(andlisis de la demanda), analizar las alternativas
operacionales y econémicas para la construccién
de la infraestructura.

* Aspectos institucionales: Esencial que se genere
un marco institucional en el que se redefina el ni-
vel de participacién y responsabilidades de las di-
ferentes entidades publicas y privadas, ademds de
crear mecanismos de coordinacién entre ellas.

* Econdmicos y financieros: Mientras el ingreso del
conductor dependa del nimero de pasajeros que
recaude, no existe posibilidad alguna de que el
servicio mejore. No existe incentivo que logre que
un conductor respete el paradero, por encima de
la necesidad de llevar dinero a su hogar.

* Urbanos y sociales: Alentar la inversién en el espa-
cio publico significa una oportunidad de redensi-
ficar y mejorar el aprovechamiento econémico y
urbano de las dreas aledafnas al corredor. Ademis,
una zona econdémicamente activa y urbanistica-
mente bien desarrollada asegura la estabilidad de
la demanda del sistema BRT.

El Instituto de Politicas para el Transporte y el De-
sarrollo (2007), en su editorial publicé una guia de
planeacién e implementacién, en la que contempla
seis componentes principales:

i Preparacién del proyecto que contempla las
actividades siguientes: inicio del proyecto, se-
leccién de entre las tecnologias de transporte
publico, promocién del proyecto, andlisis de la
demanda, seleccién del corredor y su estrategia
de comunicacién.

ii. ~ Disefio operativo: contempla el diseno de la
red y del servicio, la capacidad del sistema y su
velocidad, las intersecciones y senalizacién de
control y el servicio hacia el usuario.

iii.  Disefo fisico: considera la infraestructura, la
tecnologia, el sistema tarifario y el sistema in-
teligente de transportacioén.

iv.  Integracién: incluye a la integracién modal y a
la administracién de la demanda de transporte
(TDM) ademds del uso de suelo.

V. Plan de negocios: considera a la estructura ins-
titucional y de negocios, los costos operativos,
el financiamiento y la mercadotecnia.

vi.  Evaluacién e implementacién, incluye la eva-
luacién y el plan de implementacién del siste-

ma BRT.

Ardila (2004), en su investigacién concluyé acerca
del proceso de planeacién e implementacién de los
sistemas BRT en Curitiba y Bogot4 lo siguiente (que
puede interpretarse como los consensos alcanzados):

1. Transformacién institucional: mejora signifi-
cativa del servicio ofrecido, con capacidad de
organizar, planear el sistema y supervisar el
servicio diario.

2. Operadores més capitalizados.

3. Contratos de concesién, que incluyeron los si-
guientes acapites:

i Un nuevo inversionista interesado, tendrd que
aliarse a una compafia local de autobuses para
ofrecer el servicio, teniendo en este sentido mds
posibilidades los concesionarios existentes.

ii. ~ La recoleccién de la tarifa y el pago a los ope-
radores serd una vez a la semana y por kilome-
traje registrado durante ese periodo.

iii. La ciudad pagard un importe extraordinario,
sobre un minimo de 850,000 km durante el
tiempo de vida del autobus, pero ya una vez
alcanzado este kilometraje la concesién se dard
por finalizada.

iv.. Lademanda de riesgo estard asignada a los ope-
radores y no a la ciudad, aunque en este punto
suele ser en algunas ocasiones a la inversa.

v.  Una compania fiduciaria se hard cargo del ma-
nejo de fondos y del pago a los operadores.

vi.  Manejo provisional técnico de la tarifa.

vil.  Por cada autobus articulado adquirido por los
concesionarios se destruirfan 2.7 autobuses
viejos.
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viii. Las companias de autobuses decidirian incluir
0 no a los propietarios de autobuses.

4, Método

El presente estudio es una investigacién documental
de andlisis reflexivo de corte descriptivo y cualitativo,
en la que se decidié analizar los modelos de planea-
cién de sistemas de autobuses de trdnsito rdpido con
la intencién de identificar los consensos alcanzados
entre los transportistas afectados y los representan-
tes del gobierno encargados de su implementacién,
durante la instrumentacién de estos sistemas de
transporte. También se analizaron los procesos de
planeacién tanto del Metrobus en la Ciudad de
México y del Mexibus en el Estado de México con la
finalidad de difundir los consensos pactados entre los
actores mencionados. El estudio implicé una revisién
documental y un andlisis de entrevistas semiestruc-
turadas las cuales fueron aplicadas a estos dos gru-
pos clave.

Se estudiaron los modelos de planeacién e imple-
mentacién de BRT de la Agencia de Cooperacién
Técnica Alemana (2003), de la Administracién Fe-
deral de Trdnsito (2003), del Centro de Transporte
Sustentable (2005) y del Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo (2007) y se analizaron los
términos de sus procesos y los lineamientos para esta-
blecer consensos. Se estudiaron también documentos
oficiales de la Secretaria de Transporte y Vialidad de
la Ciudad de México y de la Secretarfa de Transporte
del Estado de México, asi como del organismo pu-
blico descentralizado Metrobs para contrastar la in-
formacién y analizarla a la luz del marco teérico. En
relacién a las entrevistas semiestructuradas (se reali-
zaron 13) considerando lo siguiente:

Para el caso de Metrobus:
¢ Directivos de Metrobts (una entrevista realizada).

* Directivos de las empresas operadoras transpor-
tistas del corredor: CISA (Corredor Insurgentes
S. A. Dos entrevistas realizadas), RECSA (Rey
Cuauhtémoc. Una entrevista realizada), COPSA
(Corredor Oriente-Poniente S.A. Una entrevista
realizada), CTTSA (Corredor Tacubaya-Tepalca-
tes S.A. Una entrevista realizada), SAJ] (Sdnchez
Armas José Juan. Una entrevista realizada), CE4-
17M (Corredor Eje 4-17m. Una entrevista realiza-
da) y Unién de Taxistas del Noroeste A. C. Ruta
88 (Una entrevista realizada).
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* Directivos del Centro de Transporte Sustentable
(CTS. Dos entrevistas realizadas).

Para el caso de Mexibds:

¢ Autoridades de la Secretaria de Comunicaciones
del Estado de México (Una entrevista realizada).

* Autoridades de la Secretarfa de Transporte (una
entrevista realizada).

¢ Directivos de TransMasivo S. A. de C. V. (una en-

trevista realizada).

Las categorias de anilisis identificadas durante la
construccion y andlisis del marco tedrico fueron:

1. Planeacién: modelo, etapas y evidencia docu-
mental de estudios realizados.

2. Consensos (en): preparacion del proyecto, es-
tructura de operacién del servicio y del plan
de negocios.

5. Anélisis

A continuacion se presenta el anilisis reflexivo en los
términos de la variable consenso involucrada en los
modelos de planeacién de los sistemas de autobuses
de trdnsito rdpido. Adicionalmente, se describen los
procesos de planeacién y los consensos pactados en
la instrumentacién de los sistemas bajo estudio: Me-
trobus de Ciudad de México y Mexibus del Estado

de México.

5.1. Modelos de planeacion de sistemas BRT

En el modelo del Instituto de Politicas para el Trans-
porte y el Desarrollo (2007), se identifica como
grupo clave a los operadores de transporte, hace re-
ferencia en el diseno operativo a la participacion del
gobierno como regulador y operador mientras que al
sector privado solo en la operacién del sistema (trans-
porte de pasajeros). En el disefio fisico (infraestruc-
tura) confiere, de igual forma, esquemas de alianza
publico-privadas. En el plan de negocios considera
de especial atencién la duracién-vigencia de las con-
cesiones a través de procesos de licitacién competiti-
va para la operacién y recoleccién de la tarifa, que el
tipo de participacién sea empresarial o como inver-
sionista, ademas de las facilidades de financiamien-
to, negociacién del pago por kilometraje/recorrido, el
manejo a través de terceros del capital mediante un
fideicomiso y contratos de incentivos de calidad y pe-
nalizaciones en caso de incumplimiento del servicio.



El Modelo del Centro de Transporte Sustentable
(2005), de igual forma que el modelo anterior, iden-
tifica como grupo clave a los operadores de transpor-
te, en la parte operativa e institucional con inclusién
del sector privado (operacién), plantea definir res-
ponsabilidades de planeacién, desarrollo y control
del sistema deseable en manos del gobierno, asi como
en relacion a las responsabilidades en la operacién del
sistema deseable a través de una empresa operadora
formada a partir de transportistas afectados y definir
las responsabilidades en el recaudo. Coincide en el
pago por kilometraje/recorrido a las empresas opera-
doras y sugiere compensaciones econdmicas en caso
de buen desempeno en el servicio prestado y todo sin
subsidios gubernamentales.

El modelo de la Agencia de Cooperacién Técnica
Alemana (2003), coincide con los modelos previos
en la identificacién como grupo clave a los operado-
res de transporte y acreditados, en el disefio opera-
tivo a la participacién del gobierno como regulador
y operador y al sector privado en la operacién. En
la estructura de negocios acentta la vigencia de las
concesiones bajo procesos de licitacién competitiva,
plantea auditorias independientes al sistema, reasig-
nacién de rutas, pago por kilometraje/recorrido por
las unidades BRT, el manejo de los recursos a través
de un fideicomiso y contratos de incentivos de cali-
dad y penalizaciones para las empresas operadoras.

El modelo de Federal Transit Administration (2003),

solamente en la etapa de planeacion, identifica como

Figura 5. Modelo de planeacion de Metrobus

2. Estudios

» L. 3. Diagnostico
1. Seleccién técnicosde .
de parametros
del Corredor ofertay ..
de operacion
demanda

grupo clave a los operadores de transporte, sin hacer
menci6n alguna sobre su inclusién o no al nuevo sis-
tema o los tipos de acuerdos pactados.

Sin embargo, la investigacién realizada por Ardila
(2004), acerca del proceso de planeacién e imple-
mentacién de los sistemas BRT en Curitiba y Bogotd
refiere, como parte de los consensos alcanzados, una
transformacion institucional, operadores mds capita-
lizados y contratos de concesién que otorgan prio-
ridad de la participacién operativa al nuevo sistema
a los transportistas existentes a través de un méto-
do de puntaje que los beneficia; no obstante que se
hizo apertura a procesos de licitacién con empresas
extranjeras (para el caso de Colombia).

Con base a lo anterior, se proponen las categorias
comunes de los modelos que sugieren algin tipo de
consenso establecido entre las dos partes estudiadas,
dichas categorias son preparacién del proyecto, es-
tructura de operacién del servicio y estructura del
plan de negocios, las cuales serdn analizadas en los
casos de Metrobus y Mexibus.

5.2. El caso de MetrobUs, ciudad de México

En términos generales, la metodologia de la planea-
cién de cada uno de los corredores del sistema Me-
trobus se fundamenté en las etapas que se muestran

en la figura 5.
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7. Construccion
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Fuente: Documento obtenido a partir de entrevista realizada a directivo de Metrobus (2011).
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Seleccién del corredor, que comprendié dos ac-
tividades: preseleccién de posibles corredores y
sondeo de la situacién actual.

Estudios técnicos de oferta y demanda.

Diagnéstico de pardmetros de operacién en el
corredor: en relacién a los niveles de sobreofer-
ta del servicio, participacién de operadores,
costos de operacién y utilidad del concesiona-
rio e impacto ambiental.

Proyecto conceptual: que implicé el disefio de
las estaciones, la configuracién del carril con-
finado, definicién de rutas, flota vehicular en
operacion, ubicacién y disefio de patios de ser-
vicio; programacién del servicio, esquema de
participacién de las empresas operadoras, co-
rrida financiera, ingresos del sistema, costos de
operacion, utilidad, manifestacién de impacto
ambiental y plan de negocios.

Mesas de trabajo con concesionarios: conside-
rando, pardmetros de participacion tales como
el niimero de concesionarios, la distribucién de
autobuses y utilidad, ademds de cuestiones so-
bre el pago por kilémetro/recorrido, la cons-
titucién de la empresa operadora, compra de
autobuses, bono de chatarrizacién y diversas
aportaciones.

6.  Proyecto ejecutivo: integrado por los elemen-
tos referentes a la construccion de la infraes-
tructura.

7. Construccién de infraestructura: en relacién
con las estaciones, al carril confinado, a las ade-
cuaciones geométricas y demds obras inducidas.

8. Adquisicién de autobuses: atendiendo las ulti-
mas tecnologias disponibles, la elaboracién de
los lineamientos técnicos, acercamiento con las
empresas armadoras, precios y esquemas de fi-
nanciamiento, pruebas preoperativas, segui-
miento en la operacién cotidiana y ajustes al
disefo.

9.  Inicio del servicio y operacién regular, consi-
derando induccién de la empresa operadora al
sistema, capacitacién de operadores, esquema
de operacién y regulacién del servicio, herra-
mientas e instalaciones, pruebas preoperativas,
instalaciones, comité de empresas operadoras,
conciliacién de kilometraje, reglas de opera-
cién e incidencias.

En relacién con la documentacién oficial, elaborada
por el Gobierno del Distrito Federal, que sustenta-
ron los procesos de planeacién del sistema Metrobus,
para cada uno de los corredores, Metrobus Insurgen-
tes, Insurgentes Sur, Eje 4 Sur y Eje 1 Poniente, fue
similar para cada uno de ellos (cuadro 1).

Cuadro 1. Evidencia documental de estudios y proyectos de planeacion-implementacion Metrobis

Sistema BRT

Documento / proyecto

Documento*, fecha publi-
cacion

Ciudad de México.

Insurgentes.

Disefio conceptual, funcional, operacional y proyecto ejecutivo del corredor estratégico Insurgentes de la

Aviso por el que se aprueba el establecimiento del corredor de transporte publico de pasajeros Metrobls

Disefio conceptual, funcional, ope-
racional y proyecto ejecutivo, del
corredor  estratégico  Insurgentes
(abril 2004).

Gaceta Oficial del Distrito Federal, 1

Metrobds Insur-
gentes

Metrobds Insur-
gentes Sur

Aviso por el que se da a conocer el estudio que contiene el balance entre la oferta y la demanda de trans-
porte pablico colectivo de pasajeros en la Avenida de los Insurgentes del Distrito Federal.

Declaratoria de necesidad para la prestacion del servicio publico transporte de pasajeros en el corredor
de transporte publico de pasajeros MetrobUs Insurgentes. (En anexo) Estudio técnico que justifica la ne-
cesidad de otorgar en concesion el servicio publico de transporte de pasajeros en el corredor Insurgentes.

Aviso por el que se dan a conocer las condiciones generales de operacion del corredor de transporte
publico de pasajeros denominado Metrobus Insurgentes.

octubre, 2004

Gaceta Oficial del Distrito Federal, 6
octubre, 2004.

Gaceta Oficial del Distrito Federal,
12 noviembre, 2004.

Gaceta Oficial del Distrito Federal,
25 marzo, 2005.

Aviso por el que se aprueba el segundo corredor de transporte ptblico de pasajeros Metrobds Insurgentes
Sur.

Aviso por el que se da a conocer el estudio que contiene el balance entre la oferta y la demanda de trans-
porte publico colectivo de pasajeros en la avenida de los Insurgentes del Distrito Federal.

Declaratoria de necesidad para la prestacion del servicio de transporte publico colectivo de pasajeros en
el segundo corredor de transporte pablico de pasajeros Metrobds Insurgentes Sur. (En anexo) Estudio
técnico que justifica la necesidad de otorgar en concesion el servicio pablico de transporte de pasajeros
en el corredor Insurgentes Sur.

Hace mencion del Estudio de prefactibilidad técnica y del proyecto ejecutivo de infraestructura.

Gaceta Oficial del Distrito Federal, 6
julio, 2007.
Gaceta Oficial del Distrito Federal, 6
julio, 2007.

Gaceta Oficial del Distrito Federal,
17 septiembre, 2007.
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Sistema BRT

Documento / proyecto

Documento*, fecha publi-
cacion

Metrobis
Eje 4 Sur

Metrobas
Eje 1 Poniente

Diagnéstico de la situacion actual del transporte publico en el corredor estratégico Eje 4 Sur.

Aviso por el que se aprueba el corredor de transporte puablico de pasajeros Metrobus Eje 4 y se establecen
las condiciones generales para su operacion.

Aviso por el que se da a conocer el balance entre la oferta y la demanda de transporte publico colectivo de
pasajeros en el corredor Metrobus Eje 4 Sur.

Declaratoria de necesidad para la prestacion del servicio de transporte pablico colectivo de pasajeros en el
Corredor de transporte publico de pasajeros Metrobus Eje 4 Sur. (En anexo) Estudio técnico que justifica la
necesidad de otorgar en concesion el servicio publico de transporte de pasajeros en el Corredor Eje 4 Sur.
Hace mencion de: Estudio de prefactibilidad técnica y proyecto ejecutivo de infraestructura.

Gaceta Oficial del Distrito Federal,
21 julio, 2008.
Gaceta Oficial del Distrito Federal,
21 julio, 2008.
Gaceta Oficial del Distrito Federal,
21 julio, 2008.

Gaceta Oficial del Distrito Federal, 9
diciembre, 2008.

Aviso por el que se aprueba el corredor de transporte publico de pasajeros MetrobUs Eje 1 Poniente y se
establecen las condiciones generales para su operacion.

Aviso que modifica el diverso por que se aprueba el corredor de transporte publico de pasajeros Metrobls
Eje 1 Poniente y se establecen las condiciones generales para su operacion.

Aviso por el que se da a conocer el balance entre la oferta y la demanda de transporte puablico colectivo de
pasajeros en el Corredor Metrobus Eje 1 Poniente.

Estudio de oferta y demanda del corredor Vallejo-Buenavista y el proyecto ejecutivo para el corredor en el
Eje 1 Poniente, Av. Acueducto de Tenayuca - Eje 4 Sur Xola.

Declaratoria de necesidad para la prestacion del servicio de transporte publico colectivo de pasajeros en
el corredor de transporte publico de pasajeros Metrobis Eje 1 Poniente. (En anexo) Estudio técnico que
justifica la necesidad de otorgar en concesion el servicio de transporte ptblico de pasajeros en el corredor

Gaceta Oficial del Distrito Federal,
23 noviembre, 2009.

Gaceta Oficial del Distrito Federal, 6
agosto, 2010.

Gaceta Oficial del Distrito Federal,
20 diciembre, 2010.

Gaceta Oficial del Distrito Federal,
22 diciembre, 2010.

Gaceta Oficial del Distrito Federal,

Eje 1 Poniente.

Hace mencion de: Estudio de prefactibilidad técnica y proyecto ejecutivo de infraestructura.

22 diciembre, 2010.

Fuente: Elaboracién propia a partir de los documentos citados

* La fuente para todos los documentos es el Gobierno del Distrito Federal, considerar que en las referencias se cita a partir de Gobierno del Distrito Federal.

Solo para el primer corredor Insurgentes se elabor6 el
“Diseno conceptual, funcional, operacional y proyec-
to ejecutivo del corredor estratégico Insurgentes de la
Ciudad de México”, que es el proyecto que brind6
los lineamientos para la planeacién de los siguientes
corredores, estos cuentan con sus respectivos avisos
por los cuales se aprueban sus estudios técnicos de
balance y oferta, los avisos de la necesidad de otorgar
la concesién de transporte puablico, asi como los estu-
dios de prefactibilidad técnica y proyectos ejecutivos

de infraestructura de acuerdo con los lineamientos y
normatividad establecida en el Reglamento para el

servicio de transporte de pasajeros del Distrito Fede-
ral (Gobierno del Distrito Federal, 2009).

En relacién con los consensos alcanzados entre los
transportistas y autoridades de gobierno en cuanto a
la preparacién del proyecto, la operacién del servicio y
el plan de negocios, que se establecieron para cada co-
rredor del Metrobus, son los descritos en el cuadro 2.

Cuadro 2. Consensos entre concesionarios afectados-autoridades sistema Metrobiis

Consensos

Estructura operacion del servicio

Estructura plan de negocios

* Por la incidencia en sus recorridos que
correspondian con el disefio de origen
destino del corredor, participaron Ramal
de Insurgentes de la Ruta 2 y la empresa
publica RTP Al resto, se les retiro del tra-
yecto del corredor o bien se les modificd

Corredor-
Empresa Preparacion del proyecto

« Se entendiera que el negocio iba a se-
guir siendo de los transportistas pero
en un régimen diferente.

« El Gobierno prepar6 el proyecto, hasta
que estuviera lo suficientemente tra-
bajado para empezar a compartirlo
con los transportistas. su recorrido.

Metrobus
Insurgentes-
CISA.

* Proyecto de iniciativa pablico-privada, la autoridad juega un
doble papel, reguladora y prestadora de servicio, de esta for-
ma, hay un porcentaje de negocio en manos de CISA y otro
porcentaje en manos de la empresa RTP

* CISA obtuvo un porcentaje de participacion del 75% y RTP 25%.

* Titulos de concesion: incluye que a las empresas operadoras
se les paga por kilémetro recorrido, porcentaje de financia-
miento de la flota, un apartado de reglas especificas para la
explotacion del corredor que debe cumplir el transportista y
casos de excepcion al interrumpirse el servicio.

* El porcentaje de anticipo para la adquisicion de los vehiculos
BRT se establecio en un 20%.

* Bonos de chatarrizacion equivalentes a 100,000.00 pesos, lo
que estimulaba se cubriera el enganche requerido.

* £l pago del crédito se manej6 a 5 anos.

* Conformacion del fideicomiso en Banco Interacciones.

* Pago por kilometro recorrido: 24.9 pesos.
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Corredor- Consensos
Empresa Preparacion del proyecto Estructura operacion del servicio Estructura plan de negocios

* Se desconocia el nuevo negocio. * Solo participaron en el recorrido la Joya- | « Adquisicion de los vehiculos BRT, con 20% de enganche a un

* Falta de informacion clara hacia los| San Angel, ya que su trayectoria incidia| plazo de 5 afios.
concesionarios. sobre el nuevo corredor (Ruta 1).  Por cada microbds chatarrizado se les otorgd un bono de

* Apoyo y orientacion de CISA. * La autoridad se encargo de la construc-| 100,000 pesos, que se convirtid en el enganche de los auto-

Metrobus « Sudirigente no les informd que se lle- | cion de la infraestructura, mientras que |  buses.
Insurgentes varia a cabo la extension del corredor | los concesionarios de la compra de au- | « RECSA tiene un porcentaje de participacion de 16.4% en el
Sur-RECSA Insurgentes en la parte Sur. tobuses. corredor.

* Se presentaron en Setravi, para soli- * Los accionistas de la empresa RECSA han solicitado algin
citar participar en las mesas de nego- beneficio fiscal por la carga de impuesto sobre la renta que
ciacion del proyecto. ellos, en el esquema hombre-camion, no consideraron.

* Pago por kilémetro recorrido: 22.66 pesos.

* No fue posible realizar estudios y | ¢ Sistema de Transporte Eléctrico, C4-17M | ¢ CTTy CE4-17M realizaron un contrato de arrendamiento para
contrastarlos con los del Gobierno, | (Ruta 110), Ruta 27, Ruta 49 y Ruta 53 | la adquisicion de los autobuses, pero se aport6 en capital de
ya que se encontraba el corredor en| (COPSA y CTT). Ruta 11 ni siquiera| la empresa, el 20% del valor de la unidad y el resto a través
construccion. aparecian en los estudios técnicos de| del fideicomiso. Transportes SAJJ realizé una compra venta

Metrobds « Lanegociacion del Gobierno fue indi- |  demanda, pero a través de la fuerza de | directa del mismo modo que COPSA, pero todo esto a través
Eje 4 Sur: vidual. MetrobUs ya tenia un proyecto. | la movilizacion y presion logré negociar | de negociaciones individuales y a un plazo de 5 afios.
CE4-17M, su incorporacion y su participacion como | ¢ EI bono de chatarrizacion fue de 100,000.00 pesos.
COPSA, CTT empresa operadora (Transportes SAJJ). | ¢ Actualmente, no se ha firmado el titulo de concesién.
y SAJJ » COPSA participa con el 20.8%, CTT con el 22.2%, CE4-17M
con el 27.7%, Transportes SAJJ con el 12.5% y RTP con el
16.6% en el corredor.
* El fideicomiso es manejado por Banco Interacciones.
* Pago por kilometro recorrido: 22.10 pesos.
« Estrictamente el proceso de nego- | < Alrededor de 30 concesionarios, de | e Los concesionarios participan como socios dentro del co-
ciacion en la linea 3 no fue de con- grupo ITEC, aproximadamente, de 24 de rredor a través de una empresa operadora filial de ADO, Mo-
Sensos, sino una cuestion forzada, la Ruta 3, 19 de la Ruta 88, y de la Ruta vilidad Integral de Vanguardia que controla el 100% de la
con los concesionarios de Ruta 88. 1 no se cuenta con el dato exacto, pero participacion y operacion del corredor. En caso de que un
* Ruta 88 realiz0 estudios de aforo, también ingresaron (su accion les costo socio desee vender sus acciones, ADO es primera opcion
pero las obras de Metrobus se habian el bono de chatarrizacion) y participaron de compra o0 quien autorizara la venta.
Metrobis iniciado y la captacion de pasaje era como sociosldlentro del corredor en la | * Se solicitd el 60%lde enganqhe para adqu!rir los autobu-
Eie Ponien- menor al repqr}ado por Metrobus, empresa Movilidad Integral de Vanguar- ses, cugndo se habia establecido como maximo 20% como
e 1: Rutas quien establecio que ya no era ren- dia. en las lineas 1y 2. El bono ‘de chatarrizacion se le entregd
1 3'y 88 table el corredor. directamente a ADO la cantidad de 100,000.00 pesos por
' * Las Rutas 3, 88 y una parte de la cada microbus.
Ruta 1 (grupo ITEC Integradora de  Puede suponerse que el fideicomiso es administrado por
Transporte) con 50 concesionarios, Banco Interacciones.
estaban conjuntamente participan- « Pago por kilémetro recorrido: se desconoce.
do en las negociaciones. La parte
restante de la Ruta 1 negoci6 en
forma individual.

Fuente: elaboracién propia a partir de entrevistas a directivos de Metrobus, CISA, RECSA, COPSA, Transportes SAJJ, CTT, CE4-17m Ruta 88 (2011);
y Gobierno del Distrito Federal (noviembre 12, 2004; septiembre 14, 2007, diciembre 9, 2008; diciembre 20, 2010).

El consenso alcanzado entre los concesionarios trans-
portistas y las autoridades de gobierno en cada uno
de los corredores del Metrobus, fue similar aunque
existieron diferencias en cuanto a la preparacién del
proyecto por la forma en que fueron invitados los
transportistas a participar en él, a excepcién del Me-
trobus Eje 1 Poniente; el dltimo corredor hasta la fe-
cha implantado, en el que se distingue de los otros
procesos por el precedente de que los operadores exis-
tentes, aunque fueron considerados para participar
en la operacién de esta linea, al final del proceso fue-
ron excluidos por no alcanzar un consenso en la ope-
racién y administracién del BRT con las autoridades
gubernamentales.
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5.2, Elcaso de Mexibus, Estado de México

5.2.1

Este sistema Mexibus no cuenta con evidencia docu-
mental que sustente su realizacién, planeacién e im-
plementacién mediante estudios de prefactibilidad,
factibilidad, o incluso con algin proyecto ejecutivo;
sin embargo, a través de las entrevistas realizadas a
los directivos de la Secretaria de Transporte del Esta-
do de México y de la Secretaria de Comunicaciones
de la misma entidad, se infiere, segtin lo manifies-
tan, que las fases de planeacién e implementacién del
BRT fueron como las mostradas en la figura 6.

Planeacion e implementacion



Figura 6. Etapas del corredor de transporte Mexibis
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Fuente: Elaboracién propia a partir de entrevistas realizadas a directivos de
la Secretarfa de Comunicaciones y de la Secretaria de Transporte del

Estado de México (2011).

1. Estudio técnico de ofertay demanda: compren-
dié el estudio de deseo de viaje, la caracteriza-
cién de la oferta de transporte, la evaluacién de
la inferencia del corredor con los trenes subur-
banos de la entidad.

2. Estudio de prefactibilidad: se analizaron dife-
rentes alternativas de transporte para la Zona
Ecatepec-Tecimac-Coacalco;  asimismo un
andlisis de prevision de los nticleos poblaciona-
les de los préximos 30 anos y caracteristicas de
movilidad de los habitantes de la regién.

3. Estudios de factibilidad: en los cuales se pro-
fundizé en cuanto a las encuestas origen-des-
tino, caracterizacién de la oferta del servicio
y una modelacién de restructuracién de rutas
para alimentar al sistema, la cual implicé la
deteccién de todas las rutas que circulaban en
la regién ademds de la deteccién de ascenso y
descenso principales; igualmente se identifica-
ron las cargas que tendria cada una de las esta-
ciones del Mexibds.

4. Proyecto ejecutivo: contiene el disefio operativo
del sistema como tronco alimentador (corredor
con red de alimentaci6n). la configuracién de
dos servicios ordinarios con paradas en todas
las estaciones y dos destinos, ademds de dos
servicios extraordinarios de operacién. Se con-
sideraron estudios del nimero de autobuses a
operar, la frecuencia del servicio, el andlisis de
méxima demanda, el programa operativo y el
diseno de semaforizacién para la prioridad de

paso del Mexibs.

5. Modelo de negocio: se determiné el tipo de
participacién de las rutas de transporte como
alimentadoras y/o operadoras de troncal. Se
dividieron las responsabilidades del proyecto,
que desde su inicio estaba, disenadas financie-
ramente sustentables, sin subsidios del Gobier-
no, en tres actores principales, el Gobierno, el
concesionario de infraestructura y el concesio-
nario de operacién.

6.  Inicio del servicio: la operacién regular del sis-
tema incluye monitoreo de evaluacién conti-
nua de las actividades del sistema que se realiza
a través del Comité que sesiona permanente-
mente para mejoras en la operacion.

En relacién con la documentacién oficial, elaborada
por el Gobierno del Estado de México, que sustenta-
ron los procesos de planeacién del sistema Metrobus,
solo aparece la Gaceta de Gobierno, donde se publicé
el acuerdo por el que se cred el corredor, haciendo
alusi6n a la realizacién de estudios técnicos, pero sin
evidencia documental de que hayan sido elaborados,
situacién que se refuerza con lo expresado por la Cé-
mara de Diputados (cuadro 3).

Cuadro 3. Evidencia documental de estudios y proyectos de planeacion-implementacion Mexibis

Documento, fecha publica-

Azteca-Tecamac

ca, economica y ambiental del proyecto.

Sistema BRT Documento / proyecto cién
Estudios técnicos y de factibilidad. 000 Gaeata o ot e
Acuerdo del ejecutivo del Estado, por el que se crea el corredor Ciudad Azteca-Tecdmac. : : '
Mexibis viembre 2007

El Gobierno estatal no presento el proyecto técnico de la obra ni contd con estudios de factibilidad técni-

Gaceta Parlamentaria de la Cdmara
de Diputados, 14 diciembre, 2010.

Fuente: Elaboracién propia a partir de los documentos citados.

Los consensos alcanzados entre los transportistas
afectados y las autoridades de gobierno, en cuanto a
la preparacién del proyecto, a la operacién del servi-

cio y al plan de negocios, que se establecieron para el
corredor de Mexibts, son los descritos en el cuadro 4.
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Cuadro 4. Consensos entre concesionarios afectados-autoridades sistema Metrobiis

Consensos
Sistema - ¥
BRT Preparacion del Estructura opgracmn Estructura plan de negocios
proyecto del servicio
e Con base en el | e Participaron 13 empresas conce- | < ElGobiemo forma parte de la regulacion del sisterna, conjuntamente con Société Geéné-
interés  juridico sionarias, que fueron citadas por rale de Surveillance de México, S. A. de C. V. quien se encuentra como outsourcing.
se citd a cada una la Secretaria de Transporte para El Gobierno se encarga de la construccion del caril de rodamiento, asi como de la re-
de las empresas informales del proyecto Mexibds, habilitacion de la red vial, para a alimentacion de estos sistemas de transporte. Existe un
concesionarias y que presentaran informacion de concesionario de infraestructura TransBusmex con vigencia de 25 anos, se le paga direc-
de transporte con sus derroteros autorizados, sus con- tamente un porcentaje de la tarifa. EI concesionario operador TransMasivo tiene vigencia
incidencia en el cesiones vigentes y, en general, de de 30 afos.
corredor Mexibus, documentacion que acreditara su . o - . . » )
con la autoridad. operacion en el corredor. Formaron | * Titulo de coneesion: incluye condicionantes al nimero de arjlculadqs a adqwr}rl(GS uni-
el consorcio TransMasivo. dades), capacitacion constante a los operadores, contar con instalaciones administrativas
y de mantenimiento para los vehiculos, vigencia de la concesidn, obligaciones, programa
Mexibds (co- » Se identificaron rultas de transporte y condicione§ de operaciQn, caracteristicag Fécnicas de vlos vghiculos, el fideicomiso,
medor Aste- que podrian partllcmar ya sea como multas y sanciones, el precio del pago por kilometro (confidencial).
ca-Tecamac) operadoras del sistema nuevo (ron- | Tranghasivo tiene un porcentaje de participacion de 100% en el corredor.
cal) como también aquellas que
participarian en el sistema alimen- | < Elfideicomiso lo maneja Banca Mifel.
tador. Varias empresas tendrian las . ) )
dos funciones, como alimentador y * Se estaplemo un convenio entre Ia; frece empresas que conformfaron TransMasivo y el
operadora de troncal. Secretario de Transporte, de rutas alimentadoras, con el compromiso de que las empre-
Sas, en cuanto a la instalacion de un sistema de prepago integrado con Mexibus y que
respetara el diseno monocromatico de las unidades articuladas para los vehiculos de las
rutas alimentadoras, pero que hasta el momento no se ha concretado. Para el caso de la
publicidad, el concesionario operador no tiene permitido su explotacion externa en los ar-
ticulados, debe respetar la monocromética de las unidades, a excepcion de la publicidad
en donde se permite la instalacion de pantallas de television con fines comerciales de
publicidad.

Fuente: Elaboracién propia a partir de Metro (2009); Sudrez (2009); Solis (2009), TransMasivo (2011) y entrevistas realizadas a autoridades de gobierno

(Secretarfa de Transporte del Estado de México, Secretarfa de Comunicaciones del Estado de México, directivo TransMasivo (2011).

El sistema Mexibus involucra tres actores fundamen-
tales: el Gobierno Estatal, que conjuntamente con
Société Générale de Surveillance de México, S. A.
de C. V. quien se encuentra como outsourcing, se
encarga del control y regulacién del sistema. La ini-
ciativa privada donde se tiene un concesionario de
infraestructura TransbusMex a quien se le paga di-
rectamente con un porcentaje de la tarifa recaudada
y un concesionario operador: TransMasivo S. A. de
C. V., concesién a una empresa mercantil, conforma-
do por un consorcio con 13 empresas con derechos
de participacién y copropiedad accionaria.

6. Conclusiones

Los modelos de planeacion de los BRT no acenttian
la parte de consensos alcanzados entre los transpor-
tistas afectados y las autoridades de gobierno a car-
go de la implementacién; sin embargo, se observan
consideraciones en relacién con la integracién de los
concesionarios en la operacién del nuevo sistema de
transporte y por ende algunos acuerdos que deben
pactarse. Las fases de los modelos, que proponen
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consensos, se categorizaron en cuanto la preparacién
del proyecto, la estructura de operacién del servicio y
la estructura del plan de negocios.

Este tipo de sistema de transporte requiere, en su pla-
neacién e implementacién, una transformacién insti-
tucional con participacién gubernamental y privada
a través de un modelo de negocio e institucional sos-
tenible, este incluye la seleccién de los nuevos con-
cesionarios, factores de preferencia que favorezcan la
inclusién de los operadores existentes al nuevo siste-
ma, siempre que modifiquen su estructura organiza-
cional hacia un esquema empresarial o se conviertan
en accionistas de alguna de estas.

Con respecto a los casos bajo estudio se concluye
que pese a la notable disimilitud en la bisqueda de
acuerdos en los corredores del Metrobus, el patrén
seguido en su planeacién e implementacién ha sido
précticamente el mismo, a través de estudios técni-
cos especializados y proyectos ejecutivos que inclu-
yen como base disefios conceptuales, funcionales y
operativos. En contraste, con Mexibus, no obstante
que las autoridades argumentan que se cuenta con es-



tudios técnicos y proyectos ejecutivos, no existe evi-
dencia documental que lo respalde. Se concluye que
comparar bajo estos términos al sistema Mexibts con
el sistema Metrobus resulta desproporcionado y con-
trastante, el proceso de planeacién-implementacién
de Mexibus es de gran opacidad en la informacién
y hasta cierto punto ambiguo y documentalmente
deficiente, a diferencia de Metrobds que cuenta con
diversos estudios y proyectos documentados de la
planeacién de cada uno de sus corredores.

Para cada uno de los procesos de implantacién de las
lineas del sistema Metrobts, los consensos alcanza-
dos entre los grupos principales afectados se carac-
terizé por el proceso de negociacién individualizado
entre las autoridades de Gobierno de la Secretarfa de
Transporte y Vialidad (y una vez que entré en opera-
cién con la entidad Metrobus) y con cada uno de los
lideres transportistas concesionados afectados (Insur-
gentes con Ruta 2, Insurgentes Sur con Ruta 1, Eje 4
Sur con las organizaciones, Ruta 110, Ruta 27, Ruta
49, Ruta 53 y Ruta 11, Eje 1 Poniente con las rutas
1, 3 y 88), quienes durante la fase de preparacién del
proyecto no conformaron un frente comun debido
principalmente a que este sector se encuentra divi-
dido y existe una gran desconfianza entre sus agre-
miados y lideres representantes. Pese a lo anterior, los
acuerdos alcanzados se fundamentaron en la inclu-
sién en la operacién del nuevo corredor a los trans-
portistas existentes con recorridos significativos en su
trayectoria y a aquellos que acreditaran su concesion
en el servicio de transporte publico; sin embargo, los
estudios técnicos de demanda y la planeacién del co-
rredor en cada uno de los casos analizados fueron
realizados exclusivamente por el Gobierno o a través
de una agencia especializada contratada por este, sin
que los concesionarios tuvieran oportunidad de cote-
jar los resultados de estos, ya que justamente en esos
momentos el sistema se encontraba en construccién,
lo que dificilmente arrojé datos confiables.

Se concluye que los consensos establecidos para cada
uno de los corredores del Metrobds fueron similares,
aunque existieron diferencias notables en cuanto a la
preparacion del proyecto y a la forma en que fueron
invitados los transportistas a participar en él, como
fue el caso de Transportes SAJ] (Ruta 11) quienes ni
siquiera aparecian en los estudios técnicos que sus-
tentaron su incidencia en el trazo del Metrobus Eje
4 Sur, pero que lograron manifestar publicamente su
inconformidad y fueron incluidos en la operacién de
esta linea; otra excepcién fue el de Metrobus-Eje 1

Poniente, el dltimo corredor en ser implantado, este
se distingue de los otros procesos de las lineas instru-
mentadas porque los operadores existentes, aunque
fueron considerados para participar en la operacién
al final del proceso, fueron excluidos por no consoli-
dar un consenso en la operacién y administracién del
BRT con las autoridades gubernamentales.

Los consensos en relacién a la estructura de la ope-
racién del servicio en Metrobus, le correspondié a
una sola concesién para cada una de las personas que
constituyeron los concesionarios titulares identifica-
dos y seleccionados en los estudios técnicos, solo en
el corredor Eje Poniente 1 se otorgd una concesion a
una persona (constituida como sociedad anénima de
capital variable, que no participaba sobre el corredor:
Movilidad Integral de Vanguardia) esta acredité su
integracién como socia de los concesionarios indivi-
duales que prestaban servicio en las rutas y recorridos
significativos senalados en los estudios referidos. En
este contexto, el sistema Mexibuds conformé un con-
sorcio con 13 empresas con derechos de participacién
y copropiedad accionaria.

En el sistema Metrobus, el Gobierno participa como
operador transportista a través de RTP en tres de
los cuatro corredores (Insurgentes, Insurgentes Sur
y Eje 1 Poniente), este se encarga de la construccion
y mantenimiento de la infraestructura, determina el
costo de la tarifa y, a través de Metrobds, regula y
controla el sistema. Ademds existen varias empresas
concesionarias operadoras que brindan el servicio de
transporte en cada uno de los corredores, las cuales
son liquidadas semanalmente con base al kilometraje
recorrido por sus unidades BRT, por lo que todos los
participantes son retribuidos con un pago establecido
con cierta prelacién en el contrato de fideicomiso. La
publicidad en las estaciones es administrada por el
Gobierno y las unidades pueden explotarla dentro de
sus unidades en pantallas y lugares asignados.

El corredor Mexibus involucra a tres actores funda-
mentales: el Gobierno Estatal, que conjuntamen-
te con la empresa Société Générale de Surveillance
de México, S. A. de C. V. que se encuentra como
outsourcing, que se encargan del control y regulacion
del sistema. El Gobierno tiene como responsabilida-
des asegurar la inversién para construir y mantener
el carril confinado y las obras viales que requiera Me-
xibus, ademds de la supervisién del servicio publi-
co, la seguridad juridica a inversiones (concesiones)
y la actualizacién de la tarifa del sistema. En el papel
que desempena la iniciativa privada, se encuentra un
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concesionario de infraestructura denominado Trans-
busMex, que recibe un pago directamente asignado
a través de un porcentaje de la tarifa recaudada. Este
concesionario tiene la responsabilidad de la inversién
en la construccién y mantenimiento de las estaciones
y terminales, del sistema de recaudo, del sistema de
despacho y de la explotacién comercial y publicitaria
de las estaciones, ademds cuenta con un concesiona-
rio operador TransMasivo S. A. de C. V., que es una
empresa mercantil encargada de la operacién del ser-
vicio publico, de la adquisicién de autobuses, de la
inversion en los talleres y de los patios de encierros,
recibe un pago por kilémetro/recorrido de los vehicu-
los BRT y con derechos pactados sobre la operacién
de rutas alimentadoras. TransMasivo no tiene permi-
tido la explotacién externa de los articulados debido
a que estd convenido respetar la monocromdtica de

las unidades BRT, a excepcién de la publicidad inte-
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rior donde se permite la instalacién de pantallas de
televisién con fines comerciales de publicidad.

Es posible concluir que, para los casos de implemen-
tacién tanto del Mexibus y del Metrobus bajo el con-
texto cultural mexicano, los consensos alcanzados
entre los transportistas concesionarios afectados y las
autoridades de gobierno encargadas de la instrumen-
tacién de los BRT representan una variable de gran
importancia considerada durante el proceso de pla-
neacién e implementacién de los corredores, que se
fundamenta sobre la reasignacién de responsabilida-
des en la operacién del servicio y en el esquema de
negocios entre los dos actores mencionados; sin em-
bargo, debe incluirse desde la planeacién del sistema
BRT a los transportistas concesionarios o pagar los
costos politicos de la falta de sensibilidad por no ha-
cer participes a los que mds tienen derecho y a quie-
nes conocen este negocio.
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