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INTRODUCCI ON

El desplazamiento hacia sitios diversos ha
sido desde siempre una necesidad indispensable en
el hombre; indispensable en el sentido de que esta
ligado a cualquier tarea que éste realice con el
fin de satisfacer las diferentes necesidades que
presenta, pero cabe mencionar que el hombre
cada vez mas exigente en su vida cotidiana, se ha
visto en la tarea de desarrollar cada dia mas,
sofisticados sistemas de transporte de acuerdo a la
época que vive.

La Ciudad de México tiene gramn importancia
para el mundo &l ser la ciudad mas grande y poblada
del mismo, es por eso que sus sectores deben tener
un desarrollo pleno que permita salir adelante al
pals, beneficiando tanto al bajo porcentaje de las
Cclases altas, como con mayor razén a las clases
bajas que representan el porcentaje mas elevado en
cuaquier pais.

Especi{ficamente, la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México, con motivo del acelerado

crecimiento demografico que presenta y por



consiguiente a la cada vez mayor expansién de la
misma, es que requiere de sistemas de transporte
que cooperen con el mejoramiento de su salud; tal
es el caso del presente seminario, a través del
cual se propone una idea que permite ofrecer
beneficiss tanto ecolégicos como econdmicos Y
sociales, dando solucidén al complejo problema de
transporte.

El transporte ptblico de 1a ciudad como es
bien sabido, no es eficiente y mucho menos
suficiente, a pesar de que existen en ella variadas
alternativas del mismo. El gobierno come regulador
de las actividades sociales ha dejado al olvido las
condiciones ecolégicas en las que se habita,
empezando por sus propias unidades de transporte,
las cuales no cuentan con las medidas correctivas
necesarias Yy que por consiguiente son solo
utilizadas por necesidad.

El problema existe y se bha comprobado 1la
hipétesis mediante la aplicacién de la
investigacidén de campo, en la cual se refleja que
la poblacisn esta de acuerdo en gque se requieren

satisfactores de mas calidad, &n bien del pais en

il



general.

Para una mayor comprensién de lo que es la
propuesta, fue necesario crear un marco tedrico
mediante la investigacién en fuentes documentales y
de campo, con 21 que se desarrollaron 1los dos
praimeros capitulos los cuales fueron tomados como
bases para la aplicacidn de la investigacién de

campo.



METODOLOGI A

Para los fines de la presente i1nvestigacisn se
desarrolla un marco conceptual dentro de los
primeros dos capiftulos, en los cuales se
1identifican y definen los principales componentes
del transporte, as{ como sus generalidades, para
pasar posteriormente & la realizacidn del caso
practico, mediante la aplicacién de los
cuestionarios elaborados con el fin de que arrojen
la informacadn suficiente que permita corroborar la
hipdtesis y finalmente realizar las conclusiones vy

la propuesta.

OBJETIVOS

1) Conocer la demanda actual del servicio
colectivo.

2) Conecer la calidad que el servicio actual
ofrece.

3) Detectar las zonas de mayor afluencia de
usuarios del transporte.

4) Detectar el grado de aceptacidn de un nuevo
servicio de transporte urbanc con precio mayor,

pero que ofrezca calidad.

v



S) Proponer la implantaci#s#n del servicio en caso de

su aceptacién.

PLANTEAMIENTO DE OPORTUNIDADES

Problemas detectados:

1) Aglomeraciones en las principales bases del
transporte, lo que lleva a pérdidas de tiempo.

2) El aglomeramiento conlleva a un mal servicio.

3) Incomodidad e insuficiencia ya que la demanda es
tal, que no puede satisfacerse totalmente, tratando
de solucionar con mas lugares dentro de la unidad
de los que podria llevar cdmodamente.

4) Mal estado de las unidades por falta de tiempo
para su mantenimiento.

5) Embotellamientos por paradas continuas.

El transporte colectivo urbano es identificado
por ofrecer un mal servicio, presentando los
problemas de aglomeracidn tanto de pasajeros como
de unidades, incomodidad y bajc mantenimientao,
causas por las cuales se considera un servicioc de
mala calidad e i1nsuficiente para transportar toda

la demanda, por lo tanto, representa una debilidad



para los concesionariocs y uwha oportunidad para
otros grupos interesados en satisfacer una demanda

que es latente.

Se consideraria aceptable la implantacisn de
un nuevo servicio colectivo de transporte a un
precio relativamente mayor , ofreciendo mayor

calidad ?

HIPOTESIS

La insuficiencia del servicio colective y su
mala calidad, hacen crear la necesidad de un huevo
sistema de transporte wrbano que reuna las
caracteristicas necesarias para una adecuada
transportacidn, por lo que se infiere que la idea
seri aceptada por los usuarios, si1 estan dispuestos
a pagar un precio relativamente mayor perc con un

alto grado de calidad.

FUENTES DE INFORMACION
Para el desarrollo de este seminario de
investigacisn, fué necesaria la obtencidn de datos

relevantes que permitieran llevar a la toma



adecuada de una decisidn, para ello fué
indispensable contar con fuentes de informacién:
Documental: Basada en el estudio de diferentes
autores referidos a cada materia de estudio, los
cuales proporcionaron los conceptos y generalidades
de los principales elementos del tema desarrollado.
De Campo: Basada en la aplicacidn de
cuestionarios para cubrir las objetivoe
establecidos de deteccidén de demanda y zonas clave,
opinidn del servicio actual y aceptacidn del nueve
servicio, lo que permitid tomar una decisidén sobre
la propuesta del mismo. Finalmente, la busqueda de
informacidn requefida en las dependencias
gubernamentales correspondientes, con el fin de
obtener datos precisos referentes al transporte

ptblico.



CAPITULO I SITUACION ACTUAL DEL SERVICIO DE
TRANSPORTE CONCESIONADO EN LA CIUDAD

DE MEXICO Y ZONA CONURBADA.

1.1 Antecedentes.

El transporte como medio para movilizar a los
individuos de un lugar a otro, ha sido un elemento
que dia a dia ha adquirido mayor importancia dentro
del entorno global del desarrollo de un pals. Se
dice importancia puesto que cada vez es mayor el
indice demogrifico que registran los paises,
principalmente los subdesarrollades o en wvias de
desarrollo.

Tal es el caso de México; especificamente la
Ciudad de México, la cual, ante los cambios que han
venido registrandose, ha llegado a catalogarse dada
su dimensidn como la Ciudad de México y su  Zona
Conurbada; esto es, la periferia de la misma que
cada vez tiene un mayor indice de poblacién
asentiAndose en ella. ’

El crecimiento explosivo de la ciudad ha sido



causa de una serie de decisiones gubernamentales,
por llevar una centralizaciédn de las actividades
que desarrolla. Esto ha trafdo como ceonsecuencia
aumentos en los indices demograficos como 1los
registrados entre los afios de 1930 y 1950 ( 1),
provocando la expansién de 1a misma hacia zonas
aledafias donde pese a las malas condiciones,
rapidamente se han acentado grandes poblaciones.

El impacto de éste crecimiento urbano se ha
visto reflejado en el mal uso de suelo, asi como en
una deficiente infraestructura, llevando a una
insuficiencia vial y de transporte y por lo tanto a
daffar las condiciones ecoldgicas de la zona.

Una gran cantidad de planes de vialidad han
sido puestos en marcha con motive de 1la cada vez
mas fuerte demanda de transporte, sin embargo,
dichos planes no han sido realizados en su
totalidad generando asi, que exista un atraso en

materia de transporte. Entre los planes mencionados

( 1) Centro de Investigacidn y Docencias Econdmicas
A.C. ''El problema del transporte en 1la Zona

Metropolitana de la Ciudad de México'’'. pc.3



encontramos la construccidn de 3 vias rapidas
( Anillo Periférico, Calzada de Tlalpan y Viaducto
Miguel Aleman ) en los affos 50°'s. Posteriormente en
1967 se inician las obras del Metro que apoyaria a
los transportes pablicos ya existentes (tranvias,
autobuses y taxis); tiempo después se lleva a cabo
la obra del Circuito Interior asi como las Avenidas
de alta velocidad 1llamadas Ejes Viales. (Cabe
mencionar que la parte de autobuses y taxis que
existian, estaban en condiciones precarias puesto
que no se les daba el mantenimiento adecuado). Como
ya se menciond, estos proyectos fueron atrasandose
o quedando inconclusos en su mayeria como
consecuencia del mal estado econémico que vivia el
pals durante esa época, llevando consigo también
un atraso en 1las alternativas de transporte
ofrecidas a la creciente poblacién, la cual
requeria en su mayoria del servicio pablico de
transporte para sus traslados.

Actualmente el 4rea de la Zona Metropolitana
de la Ciudad de México & Ciudad de Méxicoe y Zona
Conurbada, ocupa el primer lugar mundial como

ciudad en cuanto a dimensién vy poblacioén se



refiere, pues a seguido registrando indices
demograficos anualizados de alrededor del 5%, tasas
superiores a las de cualquier otro pais.
Alberga a casi 20 millones de personas distribuidas
de la siguiente manera: &6 de cada 10 personas
residen en el D.F., las 4 restantes son residentes
de municipios conurbados del estado de México.( 2)
Segun cifras estimadas, para el afo 2000, 1la
zona metropolitama de la Ciudad de Méxice contaréa
con entre 28 y 30 millones de habitantes, o bien,
optimistamente 20 millones ( 3); lo que significa
que la demanda de servicio de transporte se
incrementara debido é que mds de la mitad de 1la
poblacidn son nifics y jévenes que al ir crecisndo,
se incorporardn a la poblacidn econdmicamente
activa y que requerira por consiguiente de demandar
como necesidad, la de trasladarse para asistir a

sus centros de trabajo o ensefianza.

( 2) Ibidem

( 3) Ibidem



1.2 El Transporte colectivo concesionado.

El transporte pablico en el D.F. esta
constituido por los diferentes medios que cubren la
totalidad de 1la =zona metropolitana; dastos son
conocidos por sus variadas modalidades como
autobuses Ruta-100, Metro, Trolebus, Tren llgeroA y
Metro ferreo. Sin embargo, uno de 1los principales
medios de transporte de la zona lo constituyen los
peseros o colectiveos y los taxis, los cuales, sin
ser propiedad del gobierno, se mantienen bajo
regulaciones directas del mismo, con el fin de
mantener un control que permita a los ciudadanos un
uso constante, mediante la regulacién de tarifas
sin afectar su economifa.

El transporte publico de colectivos y taxis
con permiso en el D.F. consta de 98,678 vehiculos,
dato a Abril de 1991 ( 4), los cuales brindan un
servicio de transporte que cubre la totalidad de la
ciudad, encontrandose distribuidos de la siguiente

maneras

( 4) Direccion General de Autotransporte Urbano



1.2.1 Taxis amarillos.

Son vehiculeos sin ruta fija, los cuales
recorren las diferentes arterias de la ciudad dando
servicio sin tener una ruta establecida. Su precio
base es de % 2,000 (banderazo) y su funcionamiento
es mediante un taximetro segtn el nuevo método
implantado llamado tiempo y distancia, el cual
indica la cantidad a pagar que se ve Iincrementada
en $ 250.00 por cada kilémetro recorrido o por cada
minuto si la unidad permanece inmévil. (Actualmente
debe i1ncrementarse un 10% a la tarifa marcada).

El numero de tauis amarillos a Abril de 1991

es de 24,973.

1.2.2. Taxis de sitio & corales.

Son vehiculos llamados a domicilio para
realizar un traslado. Su precio es mas alto gue el
de taxis amarillos segun autorizacién de la
Secretaria de Comercio, €l cual se establece bajo
rangos asignados a cada zona segun el radio de
distancia que recorre.

El numero de taxis caral a Abril de 1991 es de

31,140,



1.2.3 Colectivos o peseros.

Son vehiculos con rutas fijas, establecidas
para los recorridos de mayor afluencia. Transportan
un mayor nYimero de personas dentro de cada unidad.

Su precio varia sequn la distancia recorrida:

de: 1 a S kildmetros ¢ 350
S a 12 ce & 800
12 a 17 v $ 200
17 en adelante $ 1,100

Este tipo de servicio esta constituido por
vehiculos combi o microbus, los cuales transportan
tedricamente como maximo a 10 y 21 pasajeros
sentados, respectivamente.

El servicio actusl consta de agrupaciones por
rutas que recorren las arterias prancipales de la
zona metropolitana, las ctuales se subdividen en
ramales que corren entre 1las bases de rutas

principales, sirviendo como rutas alimentadoras.

1.3 Regulacién de operaciones.

El funcionamiento para el servicio de



transporte pablico esta delimitado por el
Reglamento para el Servicio Pablico de Transportes
de fPasajeros, asi como por el Reglamento de
Transito y por la Secretaria de Comercioc para la
autorizacién de tarifas.

For su parte, el Departamento del Distrito
Federal (D.D.F.), es el encargado de otorgar
concesiones a particulares para el establecimiento
de transporte pablico; la dltima concesién storgada
fud en 1986, conociéndose las siguientes
cantidades: 50,000 para taxis en sus dos
modalidades y 40,000 para peseros, combi <]
microbus. Hasta la fécha no se han dado nuevas
concesiones, solo se ha permitido la sustitucidén de
unidades o bien el intercambio entre particulares.

Las bases para las concesiones son convocadas
en el Diario Oficial de la Federacién, asi como en
los principales diarios de circulacién nacional,
donde se publican los requisitos para su solicitud.
Segdn dltima convocatoria, se requiere de 1los
participantes: Requisitos financieros que
demuestren responsabilidad econdmica y solvente con

las que puedan respaldar sus solicitudes.



En lo que se refiere a 1los precios para el
transporte pablico, la Secretaria de Comercio es la
encargada de establecerlos, asi como de la
autorizacidn de las modificaciones a los mismos por
peticién de los concesionarios. Por su parte, el
Reglamento de Transito y el Reglamento para el
Servicio Pablico de Transporte regulan las acciones
bajo las cuales los concesionarios deben actuar en

el desarrollo de sus funciones.

1.4 Estructura

El servicio de colectivos y taxis como ya se
menciond, pertenece a particulares pero bajo
ciertas regulaciones gubernamentales. Sin embargo,
este renglén del transporte es una parte muy
importante considerado desde el punto de vista de
su estructura. Las concesiones son otorgadas segan
la necesidad que el gobierno detecta, pero éstas
concesiones han ido centralizandose con el paso de
los afos hasta llegar a crear un oligopolioy pero
solamente en cuanto a su participacién en el

mercado y no en cuanto a su influencia en el



precio, que es condicién también elemental para gque
se considere la existencia del mismo. Es decir, los
concesionarios son pocos, abarcande cada uno de
ellos una parte de rutas lo suficientemente grande
como para impedir el acceso de nuevos propietarios
o concesionarios, pero sin llegar a influir sobre
las tarifas. Poce a poco, como ha sucedido en
diferentes ramos industriales, las empresas fuertes
absorven a las débiles para lograr mayor
participacién en el mercado.

Una vez analizada la estructura del sistema de
colectivos o peseros podemos notar que pese a ser
grupos lideres en el mercado, no pueden influir en
las tarifas sin autorizacidén previa de la
Secretaria de Comercio, la cual solo podra realizar
dichas modificaciones cuando asi lao considere
necesario y no cuando los concesionarios lo
propongan; es por esto que en la vida cotidiana se
le considera como un oligopolio, aunque
tedricamente es imposible su existencia debide a la
ausencia de otros factores ya mencionados y que son

indispenasables en la estructura del mismo.

10



1.5 Consecuencias ecolégicas.

Dia con dia el aumento en el indice de
automéviles registrado se hace notar, llegando as{
a estimarse que circulan alrededor de 2°000,000 de
éstos en la ciudad de México y su zona conurbada.
FPor su parte, el numero de combis y microbuses
colectivos también se ha ido modificando, cambiando
las combis por estos dltimos con el fin de tener
mayor capacidad por unidad y por lo tanto tratar de
satisfacer la demanda existente.

Sin embargo, el crecimiento en el numero de
unidades de transporte lleva consigo & un aumento
en los niveles de contaminaci®n, asi como en los de
transito debido al mal estado en que se encuentran

por falta de mantenimiento, igualmente por descuido

de 1los propietarios, 1llegando a 1la saturacién
de los espacics viales. Se entiende por
contaminacidn ‘'’ aquella accidén vy efecto de
contaminar’'’ ( 5).

La contaminacidn para los fines aqui

¢ 3) Gran Enciclopedia Larousse t.& pc.2555

11



perseguidos, es la 1lamada contaminacidén
atmosférica, la cual, ‘" Es el resultado del
vertido en la atmésfera de desechos vy substancias
tdxicas; a ello hay que aRadir otros efectos
perjudiciales como ruidos, clores, luces
deslumbrantes, etc.’ ' ( &).

Como puede observarse, no solo los gases
tédxicos que llegan a arrojar leos vehiculos son los
contaminantes del ambiente, 1lo son también los
ruidos de los mismos vehficulos provecados por el
mal estado en gque se encuentran y los residuos de
substancias quimicas que por el mismo motivo dejan
en la calles, perjudicando el ambiente al
evaporarse.

Tenemos entonces 1los siguientes problemas

detectados, causados por los peseros:

Falta de unidades para cubrir la demanda vy
como cConsecuencias

Mal estado de las unidades, generando:

{ 6) Ibidem

12



-BGases téxicos
-~Ruido de motor y claxon

-Evaporacién de substancias quimicas.

Para cerrar este punto, es necesario recordar
que una parte de la contaminacidn atmosférica de
la Zeona Metropolitana de la Ciudad de México, es
generada por vehiculos de motor a gascolina como 1lo
son los autos particulares, incluyendo los
colectivos, siende cada dia mayor el namero de
ellos; provocande ademads de la contaminacidén
mencionada, un aglomeramiento vial que constituye
un estado de neurosis para los habitantes, es
decir, la contaminacidén afecta los organismos, pero
el stress provocado por los aglomeramientos, lleva
también a diferentes estados de tensién que alteran
a los mismos. Por consiguiente, deben existir
medidas que desalienten el uso del auto particular
mediante el ofrecimiento de sistemas de transporte

dignos de la ciudad.



CAPITULO II SERVICIO COLECTIVO PROPUESTO

La situacisn actual del pais, los constantes
cambios a los que se enfrenta con el fin de ser un
pais competitivo a nivel mundial, exigen una mayor
eficiencia en el desarrollo de todos sus sectores,
principalmente agquellos que dependen total o
parcialmente del estado. Es precisamente a una
parte del sector transporte a la gque se
refiere este seminario de investigacidén, a traves
del cual, se propone un nueve servicio de
transporte colectivo con caracteristicas de alta
calidad, las cuales lo coloquen a la altura del
mejor transporte urbano a nivel mundial, sin dejar
de considerar los beneficios que traiga consigo en
lo que se refiere al aspecto ecolégico, asi como

los aspectos econdmico-sociales del pais.
2.1 Objetivos
Contribuir al bienestar de 1la poblacidn en

general, por medio de un enfoque orientado a las

clases medias altas de la ciudad, es su +finalidad;

14



para ello se tienen 4 objetivos especificos:

2.1.1.,- Ofrecer un servicio altamente calificade.

2.1.2.~ Contribuir a la creacidn de fuentes de
trabajo.

2.1.3.- Contribuir a la reduccién de niveles de
contaminacidén.

2.1.4.- Contribuir en el aspecto econémico

individual y por consiguiente del pais.

2.1.1.~= Ofrecer un servicio altamente calificado.

Un servicio de transporte colectivo gue
ofrezca:

a) Calidad.- Mediante unidades acondicionadas
con servicios basicos que ofrezcan comodidad tanto
en ascenso Yy descenso, como en el tiempo de
transporte; tgualmente en mantenimiento de las
mismas, lo que ofrecera bajos indices de
irregularidades en el servicio.

b) Eficiencia y seguridad. - mediante
personal de conduccidén previa y cuidadosamente
seleccionado, el cual ser4 capacitado con el fin de
ofrecer seguridad a los usuarios durante sus

traslados. As!i mismo, su actuacidn tanto con
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usuarios como en su desempefioc como conducter, al
seguir normas de urbanidad previamente
establecidas, haran de éste, un servicio con un
grado de eficiencia y segqguridad que invite al
usuario a seguir utilizandolo.

Se propone el establecimiento de rutas segan
las zonas detectadas con mayor afluencia, haciendo
recorridos por arterias principales, asi como rutas
de apoyo o alimentadoras que transporten a los
usuarios hacia las bases principales.

Las paradas o estaciones estarian situadas en
lugares asignados segun investigacién, de modo que
no haya obstruccién al libre trénsito de vehiculos.

Las unidades serian completamente nuevas para
evitar mayor frecuencia de mantenimientos
correctivos y por el contrario, llevar a cabo

periddicamente mantenimientos preventivos.

2.1.2.~ Contribuir a 1la creacién de fuentes de
trabajo.

Se generarian empleos de conductores para

cubrir todas las rutas, lo que traeria beneficios

al pais al incorporar mas habitantes a la poblaci®n

16



econdmicamente activa, contribuyendo de este modo
en un aumento en los niveles econdmico culturales
del mismo.

Los puestos de conductor, tendrian un perfil
establecido por cubrir, aceptando solo candidatoes
que tuvieran como minimo, niveles de preparacién
media, los cuales se capacitarfan con el fin de que
se constituyan como elementos responsables de su
trabajo en bienestar de ellos mismos y de los

usuarios del servicio.

2.1.3.= Contribuir a la reduccién de niveles
de contaminacidn.

El uso de unidades nuevas ast como un
mantenimiento adecuado de las mismas, seria un gran
apoyo para reducir la contaminacidén al ser motores
nueves con equipos anticontaminantes. For otra
parte, el flujo de vehlculos segin el servicio
propuesto, al ser este un servicio de lujo,
permitirta un mencr namero de automéviles
circulando, al sustituirse el auto particular por
unidades colectivas de lujo que transportarian un

mayor numero de pasajerous por cada una.
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El flujo vehicular normal de la Ciudad de
México asciende a 2 millones de automdviles; con el

e

programa Hoy no circula ‘', deja de circular
diariamente un 20% del total de vehiculos, es
decir, alrededor de 400 mil unidades. Es
precisamente para esas 400 mil personas, pensando
en un usuario por cada automdvil, que se propone el
servicio, esperando que de ser aceptado, se
atraeria mas mercado debido a las caracteristicas
del mismo, esto es, otro tipo de clientes como
serian personas con gusto de viajar cdmodamente Yy
con sequridad, aparte de las que normalmente
utilizan el servicio actual y lo sustituyan por el

propuesto.

2.1.4.~ Contribuir en el aspecto econdmlico
individual y por consiguiente del pais.
Existiria un ahorro en el gasto del usuario,
puesto que pese a ser mas elevado el precio del
servicio propuesto que el del service actual, si
utilizara el servicio no sélo una vez por semana
sino frecuentemente, el gasto por mantenimiento de

su vehiculo particular se verifia reducido y le

18



permitirfia destinar a otro tipo de necesidades sus
ingresos.

Por otro lado, el ahorro en energéticos al
utilizar menos el auto propio, perimitiria al
gobierno destinar esos energéticos a industrias de
diversas actividades que traerian mayores
beneficios econdmicos al pais, es decir,

actividades més redituables y mas benéficas.
2.2. Problemas a los que se enfrenta.

2.2.1. = Rechazo del transporte actual.

A Este seria un gran problema al que se
enfrentaria, puesto que los actuales concesionarios
no permitirian su entrada, al ver afectados sus
ingresos por la preferencia de los usuarios hacia
el npueve servicio y por otorgar el gobierno
concesiones a otros que vendrian siendo su
competencia. Como solucidn a este problema se
propone:

Que se permita introducir paulatinamente el
servicio en las principales rutas, para comprobar

los efectos de éste, que sequn estimacidn se
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llevaria a cabo la sustitucisn del auto propio por
el servicio, 1o que traeria menor transito en la
ciudad al transportar un mayor ndmeroc de usuarios
por unidad.

Faralelamente a ésto, se forzaria al servicio
actual, a elevar sus niveles de calidad para 1los
nuevos usuarios, dada la demanda existente que con
motivo de la falta de transporte, requieren de
utilizar otros servicios a los que no se les han
propuesto alternativas efectivas de solucidén a 1la
contaminacidn.

De este modo, se ampliaria el servicio publico
de transporte, ofreciendo mayores alternativas con

beneficios ecolégicos para la ciudad.

2.2.2. -~ Rutas saturadas. -

La reduccién del uso de autos propios y el
aumento de unidades colectivas (Ejecutivas),
permitir{a una mayor transportacién de personas
con un ndmero menor de autos circulando. Realmente
no habria saturacién de rutas ya que la demanda es

mayer que la oferta.
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2.2.3. = Mayor numero de automdviles circulando. -
Con la substitucién del auto propio por las
unidades colectivas de lujo, se estaria hablando
que por cada unidad e éstas (peseras),dejarian de
circular por lo menos seis auteos propios en caso de
una unidad combi o bien, minimo veintiuno en caso
de unidades microbus. Por consiguiente, se taienen

circulando diariamente:

42,565 Peseros
1°600,000 Autos propios ( 2 millones normal
menos 400 mil ‘’'Hoy no circula’‘).
31,140 Taxis amarillos
8,973 __ Taxis corales
1'698,678 mas R—-100, trolebuses, transportes

de carga y mas unidades de seguri-

dad wvial.
Con el servicio propuesto se tendrfa una

disminucién en el parque vehicular de la siguiente

manera:
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Si se introdujeran:

100 unidades 100 unidades
(combi 6 pasaljeros) (microbus 21 pasajeros)
42,565 peseros 42,565
100 peseros ejecutivoes 100

1°'599,400 autos propios(i ‘600,000 - % )} 1'597,900

31,140 taxi amarillo 31,140
__._24,973__ taxi coral 28,973
1°698,178 unidades circulando 1°696,678
*

100 combis 6 pasajeros = 600 autos no circulan

100 microbus 21 pasajeros = 2,100 autos no circulan

1°698,678 - 1°698,178 = 500
1°698,678 ~ 1'696,678 = 2,000
Autos propios que dejarian de circular diariamente
a cambio de 100 wunidades de & ¢ 21 pasajeros

respectivamente.
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2.2. 4.~ Costo. -

La rentabilidad del servicio propuesto,
tendria que estimarse mediante otra investigacién,
sin embargo, existe ya un proyecto del gobierno por
introducir um servicio eupreso de lujo con
autobuses, pero presenta inseguridad al no tener
informacidn sobre la aceptacién que tendria. La
informacidn en este seminario recabada, permitiria
al gobierno tomar una decisidén en cuants a suL

implantacidén.

2.3.~ Beneficios gque presenta. -

2-.3.1.~ Fluidez vehicular.

2.3.2. = Reduccidn de los niveles de.contanLnnclén.

2.3.3. = Ahorro en el consumo de energéticos.

2.3. 4.~ Destinar los energéticos a industrias donde
es mis redituable.

2.3.5. Servicio de calidad a la altura de un pais
desarrollado.

2.3.6. - Mayor oferta de transporte publico para

satisfacer la demanda existente.



CAPITULO III DIAGNOSTICO DE VIABILIDAD DEL

SERVICIO PROPUESTO.

3.1 Investigacién de campo.

Con objeto de determinar la posicién real
respecto al grado de calidad que los usuarios del
servicio colective observan, se realizé una
inve5tigacién de campo a través de cuestionarios.
Dichos cuestionarios fueron aplicados a un numero
determinado de personas, segun la aplicaciosn de la
férmula y posteriocrmente se interpretaron los

resultados obtenidos.

3.2 Determinacién de la muestra.

La Zona para el desarrollo de 1la presente
investigacién, fué elegida por ser una zona con
gran concentraciodn de oficinas administrativas de
diferentes empresas. Esta se encuentra situada a lo
largo de la Avenida Paseo de la Reforma desde su
entronque con la Avenida de los Insurgentes hasta

Bosques de las Lomas hacia el poniente.



Trabajands con una poblacién infinita puesto
que el namero de personas que laboram en la zona
delimitada no es conocido, se obtuvo el siguiente
resultado seqgun la aplicacidédn de la férmula para la

aplicacién de los cuestionarios:

2 (P) (@)

Donde:

n = Tamafio de la muestra

Z = Intervalo de confianza
P = Proporcidén de ocurrencia del evento
@ = Proporcidén de no ocurrencia del evento
e = Error permisible
Datos:

Generalmente, los intervalos de confianza para
un muestreo oscilan entre el 90 y el 95%, por lo

que se tomd una confiabilidad del 91%; entonces:

Z =1.75

e = .09



Como no se tiene informacidén respecto al
tamafioc de la poblacién, los calculos deben basarse
en el intervalo mas amplio posible, el cual se

presenta cuando:

P = .5
@=1-P= 1-.5=.,58
Sustituyendo:
1.7572 (.5 (.3
N = e ———— H
. 0972
. 765623
N & mr——————————— = 94.52
. 0081
Redondeando: 94.52 = 95 cuestionarios son

necesarios aplicar para la investigacién de campo.

3.3 Descripciédn de los cuestionarios aplicados.

A través de los cuestionarios se evalud el

sentir de las personas respecto al gradc de calidad
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que el servicio colectivo de transporte (peseros)
ofrece, mencionaAndose aspectos basicos e
indispensables a considerar, en tiempos en los que
el pais enfrenta cambios importantes, destinados a
colocarlo como pafis desarrollado.

El cuestionario aplicado abarca 14 preguntas,
con las cuales se obtuvieron datos como: las zonas
donde se ubican las empresas Yy los hogares, asit
como el medio de transporte utilizado para
trasladarse y el nivel econdmico de los usuarios.
El objetivo central de 1la investigacién, fué
cohocer cédmo se califica al servicio colectivo
actual, ast come que tanta aceptacién tendria un
nuevo servicio que ofrezca mayor calidad a un
costo mayor, especificando qué recomendaciones se
harian al mismo.

El siguiente apartado muestra el cuestionaric

aplicado:
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1.— Nombre d
2.~ Domicili
3.- Domicili
4.-~ Medio

CUESTIONARIO
e la empresa donde labora

o de la empresa (Colonia)

o de su hogar (Colonia)

de transporte que utiliza para

desplazarse de su hogar a su trabaljec y viceversa:

a) Auto
b) Auto
c) Taxi
d) Metr
e) Otro
) Pese
.- Algun

propio_________ (pase a pregunta 5)

bus ¢ . ey
_________ ¢ e ey

0 [ e cey

s ¢ v Y iy

Cudles

YO (pase a pregunta SA)

a vez ha utilizado el transporte

colective

(peseroc) 7

=

Ssi:

Nos

1-Z veces por semana

2-3

SA.-Frecuencia en gue lo utiliza

(pase a pregunta SA)

¢ v . & )

(&)



SB. - Qué ruta utliza (&) 7
b, Céme calificarfia el servicio colectivo en
base a la siguiente escala ?

1 2 3 4 S [} 7 8 q9 10

For qué ?
7.- Gué ventajas observa del servicio ?
8.~ Bué desventajas observa del servicio ?
- Utilizaria un servicio de transporte
colectivo, '‘ejecutive’’ que ofrezca mayor calidad,

eficiencia vy seqguridad con un precio mayor al
actual ?

Si_ No For queé ?

10.- Qué caracteristicas recomienda para un

servicio de transporte colectivo ''ejecutivo’’
11.- (S0LO SI TIENE AUTO) Sustituirfa su auto
propio por un servicio de transporte colectivo
ejecutivo, para los dias en que éste no circula o

por comodidad de no manejar 7

SL___ No____ For queé 7?7
12.- Cuanto estaria dispuesto a pagar por un nuevo
servicio de transporte colective ‘’‘ejecutivo’’?

1,000-2,000____ 3,000-4,000___ 5,000 o mas

2,000-3,000__ __ 4,000-5,000___ _____
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13.~ Estaria dispuesto a pagar el servicio
propuesto o preferiria seguir pagando el actual ?

S1_ No For qué 7

14.- Sus ingresos mensuales oscilan entre:

$ 500,000 - 1°506,000

$ 1'500,000 - 2'500,000

$ 2,500,000 ~ 3'500,000

$ 3'500,000 ~ o mas



3.4 Tabulacidn, interpretacidn y graficas.

l.os cuestionarios aplicados, considerande que
dos personas no contestaron, muestran claramente la
ventajas y desventajas gque el servicio actual
ofrece, asi como el grado de aceptacién de un nuevo
servicio de transporte colectivo que ofrezca

calidad pese a un mayor costo.
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lo—

Nombre de la empresa donde

& Aeromar

11 Operadora de Bolsa

2 Embajada E.U.A.

N

Banpeco

2 City Bank

4 Price Watterhouse
1 Bonzalez Vilchis
Industrias Peficles
DHL.

Brockman y Schull

Radioccima

[ |

Casa de Bolsa Prime

S

4

ua o b

2]

1

labora

Indeval

Bysap Serv.Admtvos.
Coca Cola

Inbursa Casa Bolsa
Grupo Carso

Serv. Admtvos. Lava
Industrias Resistol
Majapara C. Cambio
Naitan Espress
Banamex
Angulo
Bolsa Mex. Val.

No Contestaron

Como se puede confirmar, la zona estudiada es

una zona con gran cantidad de oficinas

administrativas de diversas empresas, por lo que se
comprueba la veracidad de la

informacidn para la

presente investigacidn.

32



NUMERO
DE
PERSONAS

S0 PwOo Vaum-

o=

Ao

“ M W s e N @ OF

SRAFICA |
r aull
1 23 4 56T 89 101 12 (3141516 171819 202 222324 25
EMPRESA
AEROMAR 15 coca cola
OPERADORA DE BOLSA 18 INBURSA
EMBAJADA EWU. T GRUPO CARSO
BANPECO 18  SERV. ADMINISTRATIVO LAVA
CITY BANK 19 RESISTOL
PRICE WATTERHOUSE 20 MAJAPARA CASA DE CAMBIO
GONZALES VILCHIS 21 NAITAN EXPRESS
PENOLES 22 BANAMEX
DHL 23 anGuLo
BROCKMAN 24 BOLSA MEX. DE VALORES
RADIOCIMA 23 NO CONTESTARON
PRIME
INDEVAL

BYSAP SERV. ADMISTRATIVOS



2.- Domicilio de la empresa (Colonia)

Cuauhtemoc S34
Juérez 184
Polanco 114

L.omas Chapul tepec %

Bosques Lomas 7%
No contestaron 2%
Lo0%

El porcentaje mas elevado lo obtuvo la <col.
Cuauhtemoc con el 334 y posteriormente la col.
Juarez con el 18%, haciendo un total de 71% entre
éstas; lo que comprueba que la zona delimitada para
la investigacidn es altamente ocupada por oficinas
administrativas, lo cual requiere de facilidades de
transporte para su acercamiento a la misma. E1
resto de los porcentajes se encuentra distribuido
entre Polanco, Lomas de Chapultepec y Bosques de
las Lomas, colonias éstas dos dltimas, gque poco a
poco han ido aumentando su nivel de ocupacién por
oficinas administrativas, lo que significa que debe
llevarse a cabo también una adecuwada planeacién del
transporte a 1lo que pronto serid una zona como la

estudiada.
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O CEUN-

@RAFICA ¢

| 2 3 4
COLONIAS
CUAUHTEMOC 33/,
JUAREZ 1847,
POLANCO 1%/
LOMAS CHAPULTEPEC /.
BOSQUES LOMAS 1/
NO CONTESTARON 2%/,



3.- Domicilio de su hogar (Colonias)

Del Valle 10.52% Coyoacan 3.15%
Estrella/ Aragon I.15%
Lindavista/ ?.47% Tecamachalce 3.15%
Tepeyac FPedregal 2.18%
Bosques Lomas 7.36% Marte 2.14%
Satélite 6.32% Jardin Balb. 2.14%
Polanco 5.32% Condesa 2.14%
Narvarte S.26% Chalco 2.14%
Tlalpan S.26% Aguilas 1.05%
Pant/zaragoza/ S5.26% Sri.P. Pinos 1.05%

Aerapuerto Santa Feé 1.05%
Echegaray q.21% Nva.Vallejo 1.05%
Camp.Churubusco 4.21% Cuajimalpa 1.05%
Nva.Sta.Ma/Sn. 4.21% Juarez 1.05%
Rafael /Cuauhtemoc No contesta__2.00%
Mixcoac 3.15% 100.00%

En lo que respecta a 1las colonias de 1los
hogares de los encuestados, notamos que existe una
gran dispersidén de datos. De 28 colonias
mencionadas se realizaron 2 agrupamientos de 3
colonias cada uno, considerindolas como uWwna zona
por su ubicacidn.

Esta dispersién de datos muestra que la
afluencia hacia la zona estudiada proviene de
diversos lugares de la zona metropolitana de 1la
ciudad, por lo que seria necesario realizar una
planeacién de agrupaciones de colonias por zonas,
para poder establecer un sistema de transporte que

cubriera las mismas en su totalidad.
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SN U AU v O

No s auw e -

]
12 34 8 686706 9 100 1213 141518 §7 18 190 202 22 235 24 25 26 27
COLONIAS

DEL VALLE 1092474

ESTRELLA 3 covoacan 318¢/.

LINOAVISTA 0474/,

TEPEYAC 14 ARAGON 3.8/,

BOSQUE  LOMAS 730/s 18 TECAMACHALLO 3.15¢7.

SATELITE 0.32¢/. 16  PEDREGAL 214/,

POLANCO 6324/, 1T MARTE 2.4/,

NARVARTE 5.26°/, I8 JARDIN BALBUENA 214/

TLALPAN 8.26*/. I8 CONDESA 214°/.

PANTITLAN 20 CHALCO 214%/.

m!m 828/ 8 AGUILAS 1.05°/«

ECHEGARAY 421/, 22 SN. R PINOS 1,089/,

CAMP  CHURUBUSCO 4214/ 23 SANTA FE 103/

NWA. STA.  MARIA 24 KVA VALLE 105474

SAN RAFAEL Az 0

CUAUHTEMOC 28 CUAJIMALPA 10874

MixCoac 3.8¢/¢ 20 JUAREZ 105°7.
27 NO CONTESTARON 20°/.
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4.~ Medio de transporte que utiliza para
desplazarse de su hogar a su trabajo vy

viceversa.

Auto propio 584% Otros 1%
Pesero 12% Auto/taxi/pesero 1%
Metro/pesero &% Taxi/pesero 1%
Autobus/pesero 3% Autobus/metro/ 1%
Auto propio/ I% pesero
otros Auto propio/ 1%
Metro 3% pesero
Autobus 2% Metro/otros 1%
Aut obus/metro 2% Auto propio/ 1%
Taxi 1% taxi/otros/
Auto propio/ 1% pesero
taxi No contestaron __2%4
100%
Se puede notar que de las 3 personas

cuestionadas, el 74% no wutilizan el pesero como
medio de transpoerte pero si ocupa los demas medios,
mostrando el auto propioc el porcentaje mas elevado
con 58%; el resto se distribuye entre los demas
medios y sus combinaciones. Este porcentaje tan
elevado de uso de automédvil propio, demuestra que
no existen medios de transporte pablicos de
calidad, por lo que se recurre al auto propio o a
otros medios (16%) para trasladarse, con excepcion
del pesero.

Por su parte, el pesero con solo el 26%,
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representa solo la cuarta parte del total de medios
de transporte, dato con el cual se confirma una vez

més, el mal servicio que se presta.
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“5cBBEEBLE LR

FERZC30 0o sgaun-

ORAFICA 4

e

=1

it 2348567 89

TAG

ASTO PROPIO 7 TR
OTROS

ATO/TAX)/ PESERO

TAXI / PESERO
AUTOBUS / METRO/ PESERO

10 1

8/,
12¢/.
e/.
3/
3/
3/
2/
20/,
1574
1570
/e
/e
"/.
17+
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1215 415 18 17 18
VEDIIS OE TRANPORTE

AUTO PROPO / PESERO
METRO/ OTROS

AUTO PROPIO / TAXI
OTROS 7 PESERO

NO CONTESTARON

1*/«
i*/e
1*/a

2%/«



S.- Alguna vez ha wutilizado el transporte
colectivo ?
Del 74% anterior que no utiliza normalmente el

pesero caomo medio de transporte, tenemos:

s1 74%
No __26%__
100%

De las &% personas que no utilizan el pesero
normalmente para su traslado (seguan resul tado
pregunta 4 incisos a-e), se obtuvo que el 74% sf{ lo
han utilizado alguna vez y el 26% nunca lo ha
utilizado. Esto significa que la mayor parte lc ha
utilizado y relacionandolo con la pregunta SA, se
puede observar que la maycr parte lo hace bajo
ciertas circunstancias. El1 2&6% que no 1lo ha
utilizado, se puede inpferir que es por el mal

concepto que tienen del servicio pablico de

transporte.
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GRAFICA B

T4

St NO

St TA%/.
NO 26°/.
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Sa.- Frecuencia en que lo utiliza (&):

Alguna vez 74% Normalmente 26%

1-2 veces por semana 6bY% 21%
2-3 . - o% 4%
3-4 o ‘o 4% 4%
4-5 o . 8% 71%
Esporadicamente 22%__ __0%
100% 100%

De las 51 personas (74%) que han 1llegado a
utilizar el pesero, se observa gque el 88% lo hace
de 1-2 veces por semana (&66%) ¢ esporadicamente
(22%4). Esto es, cuando su auto no circula o baje
ciertas circunstancias que lo requieran. Una vez
mas se nota el rechazo bhacia el transporte
de peseros, not4éndose que su uso es solo por
necesidad extrema. v

Por su parte, las 24 personas que utilizan
normalmente el pesero como transporte, el 714 1lo
hace de 4 a 5 veces por semana; &ste porcentale
representa casi tres cuartas partes del total, 1lo
que significa, que la mayor parte tiene como medio
comén de transporte el pesero para realizar sus

traslados.
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ORAFICA BA
{ALGUNA VEZ)

2 3 4
FRECUENCIA
ALGUNA VEZ TAS/e
] 1.2 VECES POR SEMANA 66°/.
2 23 . o e 00/.
s 34 " o 4ese
4 45 o o " 874
S ESPORADICAMENTE 224/

44



Bgrsasgugaad
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GRANCA SA

{NORMALMENTE }
[ 2 3 4
FRECUENCIA

NORMALMENTE 26074
| 1.2 VECES POR SEMANA  21*/.
2 23 v " 40
3 3.4 " . » a/e
4 43 o " " Tese
8 ESPORADICAMENTE /e
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SB.~ Bué ruta utiliza (&) :

Alguna vez 74%

M. Chapultepec/Reforma I8%
Base Revolucién/M.Chapul tepec 10%
La Villa/Circuito Interior/M.Chapultepec &%
Indios Verdes/Insurgentes/M.Chapul tepec &%
Taxquefia/Mixcoac/M.Chapul tepec &%
Tecamachalco/M.Chapul tepec 4%
Lomas Verdes/M.Chapul tepec %
Polanco/M.Chapul tepec 4%
Satélite/M.Chapul tepec 4%
M. Tacubaya/Cuajimalpa 4%
Aguilas/Mixcoac/M.Chapul tepec 2%
Insurgentes Norte/Circuito Interior/M.Chap. 2%
Echegaray/M.Chapul tepec 2%
Insurgentes Norte/Eje Central/M.Chapultepec 2%
Normal /Circuito Interior/M.Chapultepec 2%
Del Valle/Patriotismo/M.Chapultepec 24
Atizapan/Toreo/Pol anco/M.Chapul tepec _.2%

100%

Normalmente 26%

M. Chapul tepec/Reforma 43%
La Villa/M.Chapultepec 17%
Pantitlan/Zaragoza/M.Chapul tepec %
Pefion/Circuito Interior/M.Chapul tepec 4%
Eje Central/M.Chapul tepec 4%
Col.Marte/Patriotismo/M.Chapultepec 8%
Lomas Verdes/M.Chapultepec 4
Aeropuerto/Circuito Interior/M.Chapultepec 4%
Aragén/M.Chapul tepec 4%
Base Revolucién/M.Chapultepec a4
Del Valle/Patriotismo/M.Chapultepec 4%
Lindavista/M.Chapul tepec __4au

100%

Como puede observarse en las personas que han
llegado a utilizar el pesero, la ruta
M.Chapul tepec/Reforma rebasa la cuarta parte del

total de rutas, mientras que el otro 62% se
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distribuye entre 16 rutas diferentes; 1lo que
significa que esas 16 rutas son alimentadoras de la
primera, puesto que 1a mayoria de ellas llega al
Metro Chapultepec.

De las personas que normalmente utilizan el
pesero (24 personas & 26%4), el 43% utilizan también
la ruta M.Chapultepec/Reforma norte Yy poniente,
ésto al igual que en la parte anterior, indica que
las restantes son rutas alimentadoras de 1la vya
mencionada.

Uniendo las dos partes, tenemos que la ruta
mas utilizada es Metro Chapultepec/Reforma,
confirmando nuevamente la zona estudiada comoc zona
de oficinas de todo tipo de empresas, la cual es
alimentada por diferentes rutas que llegan de toda
el area metropolitana. Puede también notarse qgue la
zona sur de la ciudad es de nivel mas alto, pues el
porcentaje mas elevado de rutas recorridas por
usuarios esporadicos, es el que viene de esa =zonaj;
mientras que de la zona norte, provienen 1la mayor
parte de usuarios que recorre esas rutas

normalmente de 4 a 5 veces por semana.
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RUTAS

ALGUNA VEZ T74°/.
H. CHAPULTEPEC / REFORMA
BASE REVOLUCION / M. CHAPULTEPEC
LA  VRLA/ CIRCUITO INTERIOR / M. CHAPULTEPEC
INDIOS VERDES / INSURGENTES /7 M. CHAPULTEPEC
TAXQUENA /MIXCOAC / M. CHAPULTEPEC
TECAMACHALCO / M. CHAPULTEPEC
LOMAS VERDES / M, CHAPULTEPEC
POLANCO / M. CHAPULTEPEC
SATELITE / M. CHAPULTEPEC
M. TACUBAYA / CUAJIMALPA
AGUILAS / MIXCOAC / M. CHAPULTEPEC
INSURGENTES NORTE / CIRCUITO INTERIOR /M. CHAR
ECHEGARAY / M. CHAPULTEPEC
INSURGENTES NORTE / EJE CENTRAL / M, CHAR
NORMAL /7 CRCUITO INTERIOR / M. CHAPULTEPEC
DEl. VALLE ¢/ PATRIOTISMO / M. CHAPULTEPEC
ATIZAPAN / TOREO / FOLANCO / M. CHAPULTEPEC
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RUTA

NORMALMENTE  26°/.
M, CHAPULTEPEC / REFORMA
LA VILLA/ M. CHAPULTEPEC
PANTITLAN/ ZARAGQZA / M. CHAPULTEPEC
PENON / CRCUITO  INTERIOR / M. CHAPULTEPEC
EJE CENTRAL / M. CHAPULTEPEC
COL. MARTE / PATRIOTISMO / M. CHAPULTEPEC
LOMAS VERDES / M. CHAPRTEPEC
AEROPUERTO / CIRCUITO INTERIOR / M. CHAR
ARAGON / M. CHAPULTEPEC
BASE REVOLUCION / M. CHAPULTEPEC

DEL VALLE / PATRIOTISMO / M. CHAPULTEPEC
LINDAVISTA / M. CHAPULTEPEC
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b Cémo calificaria el servicio colectivo en

base a la siguiente escala ?

CAL. % CAL. %
1 7% ) 15%
2 4% 7 19%
3 16% 8 14%
4 9% 9 %
S 14% 10 0%
No contestaron %
100%

Causas:
Inseguridad 26% De pié 3%
Incomodidad 15% Sucio 2%
Mal trato 12% Contamina 2%
Deficiente 12% Radio fuerte 1%
Pocas unidades % Pocas rutas 1%
Bajo mantenimiento b% Sin Problema 1%
Normal 5% Malo 1%
Tiempo 4% 100%

Se puede notar que los resultados que se
dieron a las calificaciones de 1la escala son
dispersos, por lo que no se puede llegar a una
conclusién real. Sin embargo, puede concluirse
segun el porcentaje mAs alto de calificacidén, que
fud de 19% para 7 y segdn las razones de 1la
calificacién, que el servicio no es bueno debido a
que presenta inseguridad, incomodidad, mal trato vy

deficiencia en general.
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CAUSAS

INSEGURIDAD 26/, -] OE PIE 3%/,
INCOMODIDAD 15470 10 sucio 2%/
MALTRATO 12%/4 N CONTAMINA 2.
DEFICIENTE 12/, 12  RADIO FUERTE 1°+/.
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7.~ Qué ventajas observa del servicio ?

Economia 31% Fluidez S 4
Rapidez 22% Rutas Cortas 3 4
Variedad rutas 15% Paradas cont. 2.S%
Ninguna MU No contamina 2.0%
Cémodo 7% Suficientes 1.5%
Unidades
No contestan __2.0%
100.0%

Como principales ventajas que se encuentran a
los peseros se encuentran la economia y la rapidez,
representando entre estos dos valores, mas del S0%
del total; el porcentaje restante, se distribuye
entre ventajas de poco peso cada una, lo que lleva
a concluir que el servicio ofrece economfa, rapidez
y diversidad de rutas, pero en si{, el servicio no
invita a su utilizacién mas que por necesidad vy no

por atractivo.
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8.~ Gue desventajas observa del servicio ?

Inseguro 26 % Faradas continuas 4 %
Incédmodo 20 % Lento 4 %
Mal trato 13 4 Contaminacidén 4 %
Pocas unidades 7 % Ninguna 2%
Saturacidén 7 % Trafico 2.%
Sucio 5% No contestaron 2%
Mal mantenim. 4 %

100.00%

L.a inseguridad, incomodidad y mal trato son
las principales desventajas del servicio, las otras
estan integradas en bajos porcentajes, por
calificativos negativos hacia el misme. Por Ilo
tanto, se concluye que el servicio es bajo en
calidad, entendiendo a ésta, como la integracidén de

las desventajas y ventajas mencionadas.
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P Utilizaria un servicio de transporte

colectivo ’'’ejecutivo’’ que ofrezca mayor calidad ?

=38 89 %

No 9 %

No contestaron __2 %

100%
Como se observa, el 894 de los encuestados
esta dispuesto a utilizar un npuevo servicio de
transporte ejecutive que ofrezca calidad. Por 1o

tanto, se puede concluir que el nuevo servicio es

aceptado.
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10.~ BQué caracteristicas recomienda para un

servicio de transporte colectivo ejecutive ?

Seguridad 22Y% Calidad 8%
Comodidad 21% Eficacia 7%
Rapidez 12% Mayores rutas S%
Atencisn 11% Costo 1%
Limpieza 104 Pasaje alto 1%
No contestaron __2%

100%

La seguridad Yy la comodidad son las
caracteristicas principales que los encuestados
recomiendan para un servicio ejecutivo, esto
muestra una vez mé4s, que son los factores mas
descuidados en el servicio actual, por 1lo que la
gente los recomienda como requisitos minimos e
indispensables. Las otras caracteristicas
recomendadas caen dentro de la amplitud del término
calidad, para los fines que se persiguen en la

presente investigacién.
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11.- Sustituiria su auto propioc por un
servicio de transporte colectivo ejecutive, para
los dias en que éste no circulara o por comodidad

de no manejar ? (solo los que tienen auto)

St 90 % causas: No 10% causas:
Comodidad,stress 40% Impide desplazamiento 83%
No circula 24% Rutas directas ~_17%
Seguridad 11% 100%
No Contamina 11%

Falta 5%
estacionamiento
Ahorro S%
Mayor calidad __AY%__
100%

De las personas que tienen auto propio,
tenemos que el 70% esté dispuesto a sustituir éstos
por el transporte colectivo ejecutivo. Esto
significa, que la situacién ecoldgica que se vive
en la zona metropolitana de la ciudad de México es
tensa y que preocupa a su poblacidn, por lo tanto
pretende contribuir a reducir su contaminacién vy

por consiguiente a mejorar su condicidn de vida.
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12.— Cuanto estarta dispuesto a pagar por un

nuevo servicio de transporte colectivo ejecutivo ?

1,000-2,000 17%
2,000-3,000 31¥%
J4000~-4,000 164
4,000-5,000 23%
5,000-4 mas 11%
No contesta 2%

160%

De 2,000 a 3,000 fue el precioc mas aceptado
para el servicio de transporte ejecutive, 1lo que
significa que mas que introducir unidades con
sofisticados equipos, con el solo heche de ofrecer
un buen servicio, es decir, de calidad, la
poblacion estaria conforme. Quiza despues pudiera
incrementarse el precio, con el fin de ofrecer

mejoras tanto fisicas como de equipo.
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13.- Estarfa dispuesto a

propuesto o preferiria

pagar el servicio

seguir pagando el

actual ?

=18 T4

No S%

No contestaron b

100%
S1 3% Porqué: No 5% Porqué:
Calidad 79% Bajos ingresos B80O%
Comodidad 19% Mejorar actual 20%
Lujo 2% ———
1Q0% 100%

Nuevamente se confirma

servicio propuesto por ofrecer

la aceptacidn del

calidad en general,

dejando a un lado el actual por razones obvias.
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14.- Sus ingresos mensuales oscilan entre:

$ 500,000 - 1°S00,000 34%
$ 1°500,000 - 2'500,000  33%
$ 2'500,000 - 3°500,000  14%

¢ 3°'500,000 - & mas 17%
No contestaron i
100%

Los puestos que ocupan las personas

encuestadas son en niveles mas bien de bajos a
medios, por 1lo que aunque aceptan el nuevo
servicio, sus ingresos no son tan elevados como
para destinar un porcentaje significativo al pago
de un servicio, sin embargo, se acepta el nuevo
servicio con miras a incrementar su precio en un
futuro de acuerdo a su crecimiento o avance

tecnolégico.
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3.8 Resultado de 1a Investigacién de campo.

La aplicacién de 1los cuestionarios permitid
obtener la informacién suficiente cuyo fin era
cubrir los objetivos establecidos, por consiguiente
se puede llegar a la siguiente conclusién:

La muestra elegida es representativa de una
zona en donde se concentran gran cantidad de
oficinas de variadas empresas, lo gue significa que
@5 una zona que requiere de servicios de transporte
eficientes.

La investigacién refleja el rechazo del
transporte colectivo por ser un servicio de mala
calidad, pero que sin embargo, es necesaria su
utilizacién debido a las pocas alternativas de
transporte gque existen.

La mayorf{a de los usuarios tanto cotidianos
como esporadicos, requieren del uso del transporte
de peseros debido a 1la falta de opciones de
transporte, pero han demostrado al mismo tiempo
que el servicio de peseros es deficiente, pues
presenta baja calidad en un amplio sentide, por

consiguiente han aceptado la propuesta de un nuevo
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servicio de transporte colectivo ejecutivo que
reuna las caracteristicas propuestas, con el fin
no solo de utilizarlo solo en caso necesarin, sino
por el contrario, utilizarlo para contribuir en el
desaliento del uso del auto particular y coadyuvar
as!l a la reduccién de los niveles de contaminacidn,
generando ayuda tanto social como econdmica en
beneficio del pais y en el particular mismo.

En resumen, se considera la viabilidad del
servicio propuesto como una opcién en beneficio
publico y particular en sustitucién del servicio
colectivo actual, que por presentar niveles bajos
de calidad, lo hace un servicio poco deseable pero
necesario debido a las pocas alternativas de
transporte con que cuenta la Zona Metropolitana

de la Ciudad de México.
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CAPITULO IV INSTRUMENTACION DEL NUEVO SERVICIO DE

COMBIS Y MICROBUSES COLECTIVAS.

Con base en los resultados obtenidos en el
diagnéstico de viabilidad, se puede establecer el
siguiente plan para la puesta en marcha del Sistema

de Transporte Colectivo Ejecutivo.

4.1 Etapa A: Tramite de permisos.

Los tramites que deben seguirse para la
presentacisén de una propuesta son:

La propuesta podra ser presentada en el
momento en el que el Departamento del Distrito
Federal (D.D.F.), emita la Declaratoria Pdblica de
necesidad de servicio de transporte, ofreciendo
concesiones del mismo en su modalidad de
colectivos, &2n la cual se establecen los requisitos
de los concursantes, asi coho las politicas de
funcionamiento que regiran. Posteriormente, la
Coordinacién General de Transporte, emitird la
Convocatoria en el Diario DOficial y diarios de

mayor circulacién, en donde se fijaran las fechas
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de entrega de propuestas, asi como el costo de 1los

instructivos que contendran las bases y
lineamientos a los que deberan sujetarse
y el plaze en el que deberan entregarse

conjuntamente con documentos que establezca, como
son Memoria de Proyectos Y Programa de
Financiamiento; igualmente, establece el plazo para
la resolucién de las propuestas y la cita en el

lugar indicado para tal efecto.

Ultima Declaratoria Pablica: Viernes 25,Enero,1991.

Ultima Conveocatoria: Viernes 8,Febrero,1991.

4.2 Etapa B: Desarrollo de la prueba piloto

Como ruta de mayor afluencia reconocida por
los encuestados, se encuentra la ruta Reforma, a
partir del metro Chapultepec, hacia el norte, hasta
el entrongque con Insurgentes y hacia el poniente
hasta la desviacién a Bosques de las lLomas, por 1lo
que se considera como la ruta principal y la mas

adecuada para llevar a cabo la prueba piloto.
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4.2.1. Ruta 1 4 Ruta Principal
A) Origen y destino.

Parte de Reforma a la altura de la
desviacidn a Bosques de las Lomas y continga hasta
su entronque con Insurgentes; regresa por la misma
ruta hasta su origen.

Distancia de recorrido: 14 FKms. en ambos
sentidos. (28 Kms.)

Namero de unidades asignadas: 15 (mas S
reserva)l.

Horario de servicio: 6.00 A.M. - 10.00 P.M.

Nadmero de paradas estimado: 27

Namero de conductores: 35 ( 2 por unidad, 2

turnos; 5 de reserval.

B) Evaluacién.

El diagnéstico de viabilidad, muestra
demanda existente en la ruta principal. 5Se estima
un periodo de dos semanas para decidir la
consolidacién de la ruta y pasar a la siguiente
etapa; se llevara a cabo un ajuste en el numerc de
unidades y conductores para cubrir la mayor demanda

posible.
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4.3. Etapa C: Desarrollo de rutas secundarias.

Una vez desarrollada la etapa anterior, puede
procederse a la implantacién de las rutas
secundarias, que serlfan rutas alimentadoras de la

principal.

4.3.1. Ruta 2

A) Origen y destino

Parte de Ciudad Universitaria por

Revelucién, continga por Patrictismo hasta el metro
Chapultepec. Regresa por Circuito Interior para
continuar por Revolucidn hasta llegar a su origen.

Distancia de recorrido: 15 Hms. en ambos
sentidos. (30 Kms.)

Numero de unidades asignadas: 20 ( mas

w

reserva).
Horario de servicio: 6.00 A.M. - 10.00 F.M.
Namero de paradas estimado: 29
Numero de conductores: 45 ( 2 por unidad, 2

turnos; S de reserval.
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cn.mn wuta 3 ESTA TESE DB
SR W L4 ARUATEEA
4.3.2.1. Alternativa 1
A) Origen y destino.
Sale del paradero de Indios Verdes,
continga por Insurgentes hasta el entronque con

Chapultepec por donde sigue hasta el metro

Chapultepec. Regresa por la misma ruta.

4.3.2.2. AMltermativa 2
A) Origen y destino.
Sale del paradero de Indios Verdes,
continga por Insurgentes hasta el entrongue con
Circuito Interior, continuaa hasta el metre

Chapul tepec. Regresa por la misma ruta.

4.3.2.3. Alternativa 3
A) Origen y destino.
Sale del paradero de Indios Verdes,
continda por Insurgentes hasta el entronque con
Reforma, continda hasta el metro Chapultepec.

Regresa por la misma ruta.
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Distancia de recorrido:

Al. 12
AZ2. 14

AS. 11t

Namero
Al. 15
AZ. 15

AZ. 15

Kms. en ambos sentidos. (24 Kms.)

Kms. en amnos sentidos. (28 Kms.)

Kms. en ambos sentidos. (22 Kms.)

de unidades
( mas S de
( mids S de

( mAs 5 de

asignadass
raserva }
reserva )

reserva )

Horario de servicio: 6.0C A.M.-10.00 P.M.

Namero estimado de paradas:

Al. 23
AZ2. 27

AZ. 21

Namero
Al. 40
A2. 40

AZ. 40

de conductores:

( 10 por unidad

80

2 turnos
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4.3.3. Ruta 4

4-3.3.1. Alternativa 1
A) Origen y destino.

Farte de la Villa por Calzada Misterios
hasta su entronque con Reforma, continta hasta
llegar al metro Chapultepec. Su regreso por Reforma
hasta su entronque con Calzada Guadalupe, Continua

hasta llegar a su origen.

4.3.3.2. Alternativa 2
A) Origen y destino.

Parte de'la Villa por Calzada Misterios
hasta su entronque con Circulto Interior poniente,
contingda hasta llegar al metro Chapultepec. Regresa
por Circuito Interior oriente hasta su entronque
con Calzada Guadalupe, continda hasta llegar a su
arigen.

Distancia de recorrido:
Al. 9 Kms. en ambos sentidos (18 Kms.)

A2. 14 Kms. en ambos sentidos (28 Kms.)
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Namero de unidades asignadas:
Al. 10 ( mas 3 de reserva )

A2, 15 ( mas S5 de reserva )

Horario de servicio: 6.00 A.M.-10.00 P.M.

Namero de paradas estimado:
Al. 17

A2. 27

Ndmero de conductores:
Al. 28 ( 2 por unidad, 2 turnoss

AZ. 35 S5 de reserva ).

4.3.4. Ruta S5
A) Origen y destino.

Parte de la estacidn del metro TaxqueRa,
continda por Miguel Angel de GBuevedo bhasta su
entronque con Insurgentes, en el monumentoc a Alvaro
Obregén. Regreso por la misma ruta. (Ruta

alimentadora de la ruta 2 ).
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Distancia de recorrido:

9 Kms. en ambos sentidos (18 Kms.).

Nagmero de unidades asignadas:

10 ¢ mas 3 de reserva )

Horario de servicio: 6.00 A.M.-10.00 P.M.

Namero de paradas asignadas: 17

Ndamero de conductores: 20 ( 2 por unidad,

2 turnos, S de reserva ).
B) Evaluacién

Segdn muestran los datos del diagnéstico
de viabilidad, las rutas Indios Verdes, La Villa vy
Ciudad Universitaria a metro Chapultepec, asi como,
metro Taxquefia a Ciudad Universitaria, son las
principales rutas alimentadoras de la ruta Reforma
norte y poniente; por 1lo que se estima Su

consclidacién en dos semanas.



4.4. Etapa D: Establecimiento de rutas fijas.

Las etapas previas de prueba piloto de 1las
rutas mencionadas, daran 1la decisién de s
implantacién como rutas fijas después de su
funcionamiento durante dos semanas; se procedera
entonces, al ajuste necesario en el ndmero de
unidades y conductores, segtn la demanda registrada
en el periodo.

Una vez establecidas las rutas fijas, se podra
planear 1la siguiente etapa de nuevas rutas
alimentadoras de éstas, mediante la agrupacién por
colonias, filando rutas de vialidad que penetren en
dichas zonas vy tengan como base un punto

estratégico para alimentar a las ya consolidadas.
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CONCLUSIONES

1.~ La parte del mercado a la cual se ofrece el
servicio de transporte colectivo de peseros
(demanda) , est& claramente definida o segmentada
s@gain sus caracteristicas, es decir, conocen el
servicio y muestran su rechazo por éste, pese a ser
una necesidad bé4sica; su clase social puede
ubicarse en un nivel maximo de medio alto, con
costumbres tipicas sequn su cultura, como 1lo son
las tendencias a la superacidén tanto personal como
ante los demas; todo ésto, d4& como lugar una
demanda latente en busca de la satisfaccidén de

necesidades basicas.

2.~ La informacién de 1la parte demandante es
conocida gracias a los datos estadisticos de 1las
diferentes Secretarfas de Estado que en ellos se
enfocan, por lo tanto, se facilita su analisis. Sin
embargo, es necesario conocer el medio ambiente en
el que se desarrolla, que para este caso, en el
agpecto demografico es bien sabido que 1la demanda
del transporte pdblico dia con dia se ve

incrementada, debido a que cada vez es mayor el
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namero de habitantes en edad de constituirse c«omo
poblacidn econdmicamente activa. En el aspecto
econdmico, la investigacidén muestra ingresos
medios, por lo que no podria pensarse en precios
altos para el transporte propuesto. Por su parte,
el aspecto ecoldgico es uno de los mas importantes
a considerar debido a las condiciones actuales que
la Zona Metropolitana de la Ciudad de México vive,
pero se puede notar, que existe gran conciencia de
los encuestados por contribuir al beneficio de esas
condiciones, mediante el desaliento al usoc del
automévil particular a cambio de una alternativa de
transporte colectivo de calidad. Finalmente, el
aspecto tecnolégico se relaciona fuertemente con el
ecolégico, pues en la medida en que se realicen
cambios tecnholdgicos en vias de mejorar las
unidades de transporte colectivo, se mejorara la
calidad del ambiente de la zona mencionada y por

lo tanto, la calidad de vida de su poblacidn.

.- La demanda del transporte ptblico de

colectivos es constante a pesar de cambios en

precios y de la mala calidad que el servicio ofrece
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debido a ser la necesidad de traslado una
necesidad basica. Sin embargo, una nueva
alternativa, la propuesta, traeria como
consecuencia un aumento en la demanda debido al
grado de aceptacién del mismo, no solo por
necesidad sino por contribuciéen a los aspectos
ecolégicos y econdmico-sociales de la ciudad y por
consiguiente del pais, el cual requiere debido a
los cambios tan importantes que atraviesa, de
productos y servicios dignos de un pais en vias de
desarrollo.

E£s por esto que esta propuesta traeria
como consecuencia cambios significatives en el
desarrollo del pais; por un lado se romperia con el
mal llamado oligopolio de los colectivos, el cual
es una forma de dominio del mercadec gque no va con
nuestra ¢época, pues deben autorizarse opciones
alternativas para todo tipo de bienes y servicios
que permitan lograr los cambio planeados vy asi
dejar de vivir bajo condiciones inadecuadas, que
lejos de beneficiar, per judican al pais
deteniéndolo en su desarrollo. For otra parte,

traeria beneficios econdmicos por destinar la

i



produccién de energéticos a otras industrias;
ecolégicos, debide a una mayor utilizacién del
servicio por presentarse como un servicio de
calidad, beneficiando el ambiente de la zona y al
mismo tiempo la calidad de vida de sus habitantes;
y econdmico por que la menor utilizacién del auto
propio permite destinar los ingresos a otro tipo de
necesidades.

Finalmente, se puede concluir que el servicio
propuesto fué aceptado por los actuales usuarios de
los colectivoes, asi como por los que no lo
utilizan, debido a los beneficios que les presenta

tanto a ellos mismos como a 1la ciudad en general.
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