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|. RESUMEN EJECUTIVO

La Comision de Cooperacion Ecoldgica Fronteriza (COCEF) es una institucion dedicada al medio ambiente
y esté iniciando trabajos con la finalidad de incidir en temas novedosos como lo es transporte urbano de
pasajeros y su relacion con el medio ambiente. Los objetivos buscados con la realizacion de este proyecto
es construir una vision de esta relacion, y visualizar las areas de oportunidad que la COCEF vy el Banco de
Desarrollo de América del Norte (NadBank), tienen para incidir en el tema. Las ciudades objetivo son las
siete ciudades mas importantes de la region oeste de la zona fronteriza mexicana.

Los trabajos para obtener los objetivos descritos se han basado en una estrategia que toma en cuenta dos
componentes de la investigacion. Una es una investigacion documental sobre temas de transporte y medio
ambiente y la otra es una investigacion en campo que tuvo la finalidad de obtener informacion
directamente desde los funcionarios gubernamentales y los transportistas de cada ciudad. Las ciudades
seleccionadas para este trabajo son Ciudad Juérez, Chihuahua, Hermosillo, Nogales, Tijuana, Mexicali y
Ensenada. La estrategia de trabajo se baso en la formulacion del llamado “tridente estratégico”, el cual, y
esto es una innovacion que introduce este proyecto, se basa en un esquema de comparacion/contraste
entre tres ejes estratégicos.

El primer eje estratégico es la formulacion de quince indicadores acerca del estado actual del transporte en
cada ciudad, el segundo eje es la determinacion de avances en planes, estudios y acciones, y el tercer eje
es la determinacion de los obstaculos. También el estudio incluye temas los cuales su utilidad sera
exclusivamente referencial. Estos temas son sobre mecanismos de remediacion mecanica para unidades
de transporte, que pueden ayudar a mejorar su desempefio medioambiental, asi como la exposicion de
algunos efectos en la salud por la emisién de contaminantes.

Durante el desarrollo de la investigacion en campo, se encontrd que la naturaleza del tema de transporte
urbano de pasajeros en su expresion estadistica no existia en la forma en como lo requeria este proyecto,
y esto origind nuevas estrategias de recuperacion de informacion, que involucraban el acopio de
respuestas desde larga distancia, dando tiempo a que los respondientes investigaran a su vez y mandaran
sus respuestas por via electronica. Esto dio lugar a una modificacion de la estrategia del proceso de
investigacion, y también a la jerarquizacion de los temas de entrega.

Originalmente, la idea era la entrega de un resumen general con la consideracion de los tres ejes de la
estrategia del tridente estratégico, elaborando un reporte/resumen regional de los hallazgos y la realizacion
de un reporte para cada ciudad. La nueva estrategia de entrega, acoplada a estas circunstancias, y
solicitada por la COCEF, se definio en la entrega de un reporte general, utilizando la informacion completa
alcanzada en ese momento. Esto dio como consecuencia trabajar en el reporte considerando solamente
los datos recuperados de forma integral en el tema “indicadores”.

La vinculacion con el medio ambiente se dio a traveés de considerar solamente un contaminante de
referencia para todo el transporte, como es el bioxido de carbono (CO2). La finalidad fue abrir mas espacio
a la segunda parte de los objetivos planteados, esto es, visualizar las oportunidades que tienen la COCEF
y el NadBank para intervenir en las ciudades con acciones tales como desarrollar programas de
mejoramiento al medio ambiente, a través de financiamiento y desarrollo de gestion y certificacion de
proyectos vinculados al transporte.

Se logré conocer que la génesis de todas las problematicas en transporte no solamente a nivel regional,
sino también a nivel pais, es como esta desarrollado un sistema a base de concesiones que en lugar de
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tener una vision de servicio al usuario, esta orientado méas que nada para el beneficio de intereses de otro
tipo. Se sabe que los sistemas de transporte estan significados por apretadas marafias de intereses,
desconfianza interna, competencia perniciosa por concesiones y rutas, intereses politicos y economicos,
que en su totalidad definen la forma de operar de los sistemas. El transporte urbano regional si es de baja
calidad, comparado con otros a nivel nacional e internacional; sin embargo, se descubrio que también hay
esfuerzos notables para mejorarlo y que vienen surgiendo poco a poco y van descubriendo los senderos
para lograrlo.

Se procedio entonces a desarrollar las herramientas que llevaran a la identificacion del estado del
transporte, y esto se dio con la construccion de los quince indicadores, y de estos, la seleccion de nueve
indicadores lideres, que mostraran el estado general del transporte en la region y por cada ciudad. Estos
indicadores lideres tomaban en cuenta, entre otras cosas, elementos novedosos tales como: Buscar que el
tema “asiento” diera un pardmetro de comparacion para todo el sistema, también identificar recorridos,
edades del parque vehicular, pasajeros transportados, poblacion usuaria potencial, emisiones de CO2
correlacionadas con recorridos y asientos, y otros.

Se obtuvieron conclusiones que indican que los sistemas de transporte no forman grupos homogéneos en
lo general, ni ciudad por ciudad, los sistemas de transporte se parecen unos a otros en algo, pero también
son diferentes en otras cosas. Lo anterior entrega una situacion de heterogeneidad tal, que una estrategia
de abordaje por parte de COCEF y el NadBank, para el mejoramiento de los esquemas de transporte
ligados al medio ambiente, producen estrategias claramente diferenciadas entre una ciudad y las otras.
Esto quiere decir que no es posible concebir una estrategia general de aplicacion, porque los sistemas se
parecen, pero al mismo tiempo son diferentes.

Se encontraron datos que indican que la region prefiere la utilizacion de autobuses de 40 asientos en
promedio para el transporte, y que este factor de homogeneizacion facilita su desempefio y su
administracion, aumenta su rentabilidad y mejora en general su administracion; sin embargo, también hay
algunas ciudades que cuentan con unidades de otro tipo. Se construyeron indicadores donde se involucra
el recorrido para determinar criterios acerca de rentabilidad del transporte y que reflejaran algin esquema
de planeacion de rutas.

Se determinaron también los esquemas de pasajeros transportados para indicar la capacidad del sistema
para captar usuarios y también esquemas donde el factor de usuarios potenciales evidencia la capacidad
de los sistemas para cubrir sus necesidades de transporte. También se identificaron las distancias a la que
aborda cada pasajero una unidad para determinar capacidad de ingreso, cantidad de veces que los
asientos son utilizados para dar una idea de la cobertura de la utilizacion del transporte, precios de pasaje
para determinar un factor que incidiera en la debilidad o fortaleza econémica de cada sistema.

Se realizaron también ejercicios que permitieran visualizar la eficiencia del transporte a través de un
gjercicio virtual en el que el precio del transporte fuera una constante y se obtuvieron también resultados
en ese sentido. Un factor importante fue determinar la edad promedio de las flotas y se concluy6 que, en
general, y con algunas excepciones, estas son de edad antigua, que sobrepasan los 10 afios de edad, lo
cual indica la falta de capacidad de inversion en los sistemas, tal vez derivados de precios de pasajes
bajos.

En la realidad, la gran mayoria de los sistemas de transporte analizados, vistos desde una perspectiva
global no-interesada, se ve que no son realmente rentables como negocio, y se aprecian dificultades para
ser sustentables, aunque hay sus excepciones. Se establecié también una comparativa de las ciudades
mexicanas analizadas con una ciudad de referencia del primer mundo, como es El Paso, TX. En general,
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la diferencias mas notables, sin considerar la vision de cada uno de los sistemas, que indican que en las
ciudades mexicanas los sistemas estan orientados a la parte economica del transporte, y en El Paso, TX,
estan orientados a un esquema de servicio al cliente ya que el sistema de transporte en El Paso, TX es un
servicio publico que otorga la ciudad y tiene un subsidio cercano al 80% del precio del pasaje. En México
el servicio es entregado por el sector privado con la limitacion de que los precios del pasaje son fijados con
criterios politicos mas que economicos lo que acarrea esquemas exhaustos, econdmicamente hablando.

Se tratd también de visualizar un esquema de oportunidades para la COCEF y el NadBank en el tema de
transporte urbano y medioambiente especialmente en el financiamiento, gestion y certificacion de
proyectos en las ciudades en estudio. Se tratd de establecer esto mediante la medicion de potencial de
cada ciudad, se definieron tres componentes, el primero fue el potencial econdmico, el segundo fue el
potencial por el desgaste vehicular que sufre el servicio en su operacion y el tercero fue por el estado
actual del transporte.

Se encontré como resultado, el que unas ciudades corresponden con un potencial mayor para uno de
estos esquemas que para otros, pero que en general el destino de posibles financiamiento del banco se
encuentran en dos partes, la primera son recursos para la flota vehicular, que se trata de financiamiento de
flotas completas o unidades, como componentes mecanicos de remediacion, motores y otros, cuyos
destinatarios finales con los concesionarios transportistas; y el segundo son los recursos para la
infraestructura privada del transporte, con el uso de combustibles alternativos, como pueden ser talleres
especializados, sistemas de distribucion de combustibles, estaciones de despacho y servicio, almacenes,
encierros especializados y otros.

Desde la perspectiva de la consultora, no existen de momento otros destinos visualizados desde el
gjercicio de indicadores para financiamiento de proyectos. Los recursos para infraestructura
medioambiental, tales como centros de verificacion, sistemas de monitoreo, y equipos, asi como recursos
para infraestructura para el transporte con criterio ambiental, tales como paraderos ecologicos, carriles de
confinamiento, infraestructura urbana vehicular y otros, se podran visualizar una vez que se incorporen los
otros dos componentes del “tridente estratégico” que son la determinacion de avances y los obstaculos
que enfrentan los sistemas de transporte para desarrollarse.

En general, si se aprecian grandes oportunidades para las instituciones en el tema, por lo tanto se hace la
recomendacion de continuar con los trabajos cuyos resultados finales se veran en la elaboracion de
sendos compendios con el detalle del estado del transporte urbano de pasajeros en cada ciudad. Se
recomienda desarrollar estos compendios por ciudad, ya que estos daran una estrategia de abordaje
adecuada a las condiciones de cada plaza, y que ademas estaran perfectamente vinculados a los
objetivos institucionales de COCEF y NadBank en cada una de las ciudades seleccionadas.

Una ganancia importante asociada al desarrollo de este proyecto fue la obtencion de una metodologia
probada, la cual puede ir siendo aplicada a otras ciudades donde las instituciones deseen seguir
generando perspectivas de intervencion, pero sin la necesidad de ir desarrollando nuevos elementos
metodoldgicos. Por (ltimo, se considera que la elaboracion de los compendios por cada ciudad es ya un
paso inminente y oportuno, que no consumiria tiempo y que permitiria obtener un excelente material de
soporte de cara al abordaje hacia las partes interesadas de cada ciudad, autoridades y transportistas, en el
tema de mejoramiento de transporte con enfoque en el medio ambiente.



Il. INTRODUCCION

La mision de la COCEF establece que trabaja para preservar, proteger y mejorar la salud humana y el
medio ambiente de la region fronteriza entre México y los Estados Unidos. Por la razon anterior, la
institucion ha contratado los servicios de un consultor para desarrollar un proyecto que consiste en realizar
un diagndstico preliminar en algunos temas seleccionados, de la situacion que guardan medios de
transporte y su correlacion de algunos de sus elementos con la emision de gases a la atmosfera en siete
ciudades o centros urbanos de la parte mexicana de la zona oeste de la region fronterizal y construir una
vision general acerca de las oportunidades que tienen la COCEF y el NadBank? de incidir en esos temas.

Al conocerse de forma muy general el estado que guarda el transporte urbano de pasajeros, se pueden
realizar enfoques con las emisiones de contaminantes al aire y visualizar areas de oportunidad de
intervencion de la COCEF y el NadBank. Entonces se estara en condiciones de iniciar el desarrollo de los
elementos de alguna, entre otras, estrategia de disminucion de la contaminacion y emisiones de gases por
parte de las unidades de este servicio. El estudio viene a agregarse como un aporte mas al desarrollo de
estrategias de combate a la contaminacion por emisiones de gases en el frente regional, y a colaborar en
los frentes nacional y mundial en el tema de cambio climatico. La finalidad es que algunos de estos
hallazgos puedan fructificar en el mediano y largo plazos en el aterrizaje de proyectos que contribuyen a
crear conocimiento nuevo y por lo tanto ayuden a aumentar la factibilidad de realizacion de acciones de
mitigacion y remediacion.

No se ha pretendido que de este estudio, en el cual el tema transporte es pionero en el activo de
conocimientos institucionales de la COCEF, se obtuviera de inmediato una experiencia tal que llevara a la
implementacion inmediata de proyectos, esa hubiera sido una buena aspiracion, pero seria poco realista.
El estudio pretende generar, de momento, un cimiento de experiencias en los temas de transporte y medio
ambiente de la COCEF, deseando que iniciativas subsecuentes se apoyen en el mismo y se pueda ir
creando un efecto acumulativo de conocimientos en estas areas de intervencion.

Un importante objetivo asociado de este estudio es buscar que algunos proyectos resultantes de este, y
otros semejantes, puedan ser susceptibles de financiamiento para su aplicacion por parte del NadBank.
Como un ejemplo, entre muchos otros, de ganancia ulterior para el desarrollo de este tipo de proyectos, y
que estan orientados a objetivos macro como lo son reducir emisiones de contaminantes al aire y al mismo
tiempo disminuir el consumo de combustibles y lubricantes, es que puedan generarse acciones concretas
como podria ser, por ejemplo, desarrollar esquemas de planeacion, gestion o financiamiento para flotas de
autobuses con uso de combustibles alternativos, desarrollo de redes de monitoreo o verificacion vehicular,
desarrollo de proyectos de energia limpia, renovable y no contaminante o0 mejoramiento del parque
vehicular con acciones de remediacion de componentes mecénicos de las unidades que prestan el servicio.

En este dltimo punto, la idea es que, sin entrar todavia en este concepto al terreno idoneo de sustituir las
unidades actuales consumidoras de combustibles fosiles, por unidades nuevas movidas por energia limpia
no contaminante, que representan proyectos de mas largo alcance e inversiones masivas, se puedan
implementar acciones en plazos mas cortos dirigidas a los propietarios de autobuses urbanos de pasajeros
para que mejoren mecanicamente sus unidades, y obtengan mejores estandares de operacion que ayuden
a su economia, al disminuir los consumos de combustibles y lubricantes, y colectivas, que propicien el
mejoramiento del medioambiente.

1 Una condicionante del proyecto es que sean las ciudades 6 zonas metropolitanas mas pobladas de la region fronteriza, pero que al
mismotiempo estas no sobrepasen los dos millones de hahitante cada una.
2 Banco de Desarrollo de América del Norte
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El desarrollo de esquemas autosustentables de disminucion de emisiones y combustibles coordinados por
la COCEF; contando con el liderazgo de los diferentes ordenes de gobierno involucrados, como pueden
ser los gobiernos federal, estatales y municipales y dirigidos a empresas concesionarias y transportistas;
financiados por entidades sélidas como el NadBank y otros actores financieros relevantes; mejoran su
factibilidad de implementacion, ya que los objetivos y la mision de todos estos actores estan alineados.

El desafio consiste en acoplar de forma consistente y oportuna algunos temas medioambientales como lo
son las emisiones de contaminantes a la atmdsfera, por parte de un sector especifico como lo es el
transporte urbano de pasajeros, en un contexto regional como lo son los siete principales centros urbanos
de la zona oeste de la region fronteriza. Lo anterior origind algunos esquemas de investigacion a modo
para el desarrollo del proyecto como son una investigacion directa en campo combinando lo anterior con
una investigacion documental.

El estudio ha pretendido mostrar que la iniciativa de incursionar en un tema nuevo, y muy especifico para
la institucion, como lo es el desarrollo de los relacionamientos entre un sector de transporte y su
contribucion al deterioro medioambiental, y ligar esto con una propuesta de acciones especificas de
aplicacion de medidas correctivas en un entorno real, mostrara la congruencia de seguir reforzando y
cumpliendo la mision y los objetivos institucionales de la COCEF y el NadBank, explorando en temas
novedosos y de actualidad para el mejoramiento del medioambiente.



lIl. ANTECEDENTES

El presente estudio tiene sus propios desafios muy especificos, la COCEF es una institucion dedicada a
temas medioambientales y su incursion en areas novedosas, como lo es en este caso el transporte y
especificamente el transporte urbano de pasajeros, representa un nuevo desafio para la institucion. El
tema transporte tiene sus propias areas de especializacion con actores muy relevantes y expertos
profundos tales como instituciones de investigacion publicas y privadas, universidades, oficinas
gubernamentales, personas fisicas y otros. Para la COCEF, el abordaje de temas de transporte no quiere
decir necesariamente una entrada hacia una actividad diferente a los temas medioambientales.

Con este estudio, la COCEF inicia la exploracion acerca de temas medioambientales en transporte. El
tema transporte es muy amplio y fragmentado, lo mismo se puede dividir en modalidades (transporte
terrestre, acuatico, aéreo, etc.) asi como en el tipo de sujeto a transportar (carga, pasajeros, liquidos,
gases, etc.); también las divisiones y subdivisiones se pueden llevar al territorio como son los entornos
urbano, foraneo, nacional e internacional.

Para este proyecto en particular, se ha realizado una seleccion muy especifica del tema de estudio y este
se identifica de la siguiente forma: Se trata del estudio del transporte urbano de pasajeros, su estructura,
sus problematicas, sus avances y su relacion con su emision de contaminantes a la atmdsfera, muy
identificado en entornos geograficos especificos como son siete ciudades o centros urbanos importantes
de la region fronteriza mexicana, su poblacion y la poblacion usuaria potencial que pueden eventualmente
usar un sistema de transporte urbano de pasajeros.

Del mismo modo en que se identifica el tema de estudio y su vinculacién a una poblacion objetivo y sus
respectivos centros urbanos, es importante resaltar el contexto medioambiental global en que descansa
este proyecto. Bajo un criterio amplio, se considera a las emisiones y a la contaminacion resultante como
una accion individual, ya sea de gobiernos, empresas o individuos y el costo de estas acciones son
soportadas por la colectividad mundial ya que la contaminacion no reconoce fronteras.

México forma parte del contexto de naciones que se encuentran en ambos lados de la ecuacion
medioambiental, tanto tiene su cuota en la emision de gases y contaminantes a la atmosfera, como
también tiene a la colectividad de individuos que sufren las consecuencias del fendmeno. Definir cual o
cuales han sido los elementos del génesis de la participacion de México en el contexto mundial del control
de la emision de gases y contaminantes para prevenir y mitigar el cambio climatico, su correlacion con
instituciones nacionales encargadas de la conservacion del medioambiente, y la gama de actores publicos
y privados participantes en estos temas, también forman parte de los antecedentes del presente proyecto.

A. Contexto Medioambiental en México

La Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) viene impulsando una agenda relacionada al cambio
climatico desde el afio 1992, ante la necesidad de revertir o prevenir las consecuencias del cambio
climatico derivado de las emisiones de gases de efecto invernadero a la atmosfera. México forma parte de
la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio Climatico (CMNUCC) y por lo tanto esta
integrado a ese esfuerzo global.

Como un resultado de las actividades de la CMNUCC, los paises miembros han desarrollado mecanismos
como la llamada Conferencia de las Partes (CP), la cual se reline una vez por afo alternadamente entre
las cinco regiones de Naciones Unidas, iniciando la primera de ellas, llamada CP1, en Berlin, Alemania en
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el afio de 1995. Hasta la fecha se han realizado 16 reuniones, siendo la Ultima de ellas, la CP16 llevada a
cabo en Cancun, México, en Diciembre de 2010.

Como parte de los esfuerzos de la CP, algunos paises han firmado el llamado Protocolo de Kyoto (PK) que
es un acuerdo internacional ligado a la CMNUCC y que fue adoptado en Japdn durante la CP3 en el afio
de 1997 siendo firmado inicialmente por 84 paises. Las reglas detalladas para su implementacion fueron
adoptadas en la CP7 en Marrakech en 2001, y entr6 en vigor el 16 de Febrero de 2005. México firmé el PK
el 9 de Junio de 1998 y lo ratifico el 7 de Septiembre del 2000.

La principal caracteristica del PK es que establece objetivos vinculantes para 37 paises industrializados y
la Comunidad Europea para la reduccion de Gases de Efecto Invernadero (GEI's), se pretende disminuir la
emision de GEI's un cinco por ciento contra los niveles de 1990 en un periodo de cinco afios de 2008 -
2012. Los mecanismos del PK, se refieren a que en virtud del Tratado, los paises deben cumplir sus
objetivos principalmente a través de medidas nacionales.

También, bajo los auspicios de la ONU, desde el afio 1988, se establecid el llamado Panel
Intergubernamental del Cambio Climatico (IPCC) desarrollado por la Organizacion Meteorologica Mundial
(WMO) y el Programa Ambiental de las Naciones Unidas (UNEP). El IPCC analiza la informacion técnica y
socioeconomica relevante para la comprension de los elementos cientificos relativos al cambio climatico
de origen antropogenico3, asi como sus posibles repercusiones, riesgos y sus posibilidades de atenuacion
y de adaptacion al mismo.

México, como pais miembro activo del CMNUCC y del IPCC, asi como pais firmante del PK, actua en
consecuencia para la obtencion de los objetivos planteados por esas instancias. Como es necesario
afrontar de manera planificada el posible cambio climético y sus efectos, esto es, se necesitan politicas de
estado para cada uno de los sectores que pueden ser afectados, el Gobierno Federal Mexicano ha
designado a la Secretaria del Medio Ambiente y Recursos Naturales (SEMARNAT) como la dependencia
gubernamental rectora para la gestion de todo lo referido al cambio climatico en México.

La SEMARNAT es la dependencia de gobierno que tiene como propdsito fundamental fomentar la
proteccion, restauracion y conservacion de los ecosistemas y recursos naturales, y bienes y servicios
ambientales con el fin de propiciar su aprovechamiento y desarrollo sustentable. La SEMARNAT tiene a
su cargo la conduccion de las politicas nacionales sobre cambio climatico y desarrolla de forma conjunta
con otras dependencias del Gobierno Federal, acciones que permitan la mitigacion y adaptacion a los
efectos de este fenomeno.

México, hoy cuenta con un Programa Especial de Cambio Climatico (PECC) que se desprende de la
Estrategia Nacional de Cambio Climatico (ENACC) presentada en 2007; el PECC, basa sus acciones en el
fomento al desarrollo de iniciativas de la sociedad y de las politicas y programas para restaurar la
integridad de los sistemas econdmicos y ecoldgicos, reorientando el desarrollo de la sustentabilidad. El
PECC se basa en acciones definidas en dos vertientes muy claras, la Mitigacion y la Adaptacion.

Para lograr la mitigacion de las causas que generan el cambio climatico, la SEMARNAT vy las
dependencias del Gobierno Federal fomentan una profunda transformacion de las formas de produccion y
consumo, de la utilizacién de energia y del manejo de recursos naturales, asi como de las formas de
ocupacion y utilizacion del territorio. En cuanto a la adaptacion, lo que se busca en primer lugar es conocer
con precision la vulnerabilidad del pais y valorar economicamente las medidas prioritarias; en segundo

3 Se llama “Influencia Antropogénica” a aquellos efectos producidos por las actividades humanas en el clima de la tierra
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lugar se requiere fortalecer las capacidades estratégicas de adaptacion; y en tercer lugar, es necesario
consolidar las capacidades construidas.

Cuidar el medio ambiente y asegurar la sustentabilidad de los recursos naturales, requiere de un gran
numero de acciones coordinadas como puede ser la promocién del ordenamiento ecoldgico del territorio
que busca identificar y aprovechar el potencial productivo del territorio nacional, la modernizacion de los
instrumentos y de la gestion ambiental, para lograr una mejor aplicacion y asegurar que las actividades de
los individuos, las empresas y los gobiernos respeten las prioridades ambientales nacionales y mantienen
congruencia con los compromisos internacionales suscritos por el pais.

A través de las instancias gubernamentales indicadas, los compromisos internacionales suscritos, las
herramientas y programas de gestion desarrolladas, la SEMARNAT coordina los esfuerzos dirigidos hacia
el cuidado del medio ambiente y vincula las acciones de los otros sectores gubernamentales como lo son
dependencias del Gobierno Federal, Gobiernos de los Estados y Gobiernos Municipales, asi como
sectores representantes de la Iniciativa Privada, Instituciones Académicas, Universidades, Organismos No
Gubernamentales y otros.

La SEMARNAT cuenta con el Instituto Nacional de Ecologia (INE) el cual es un 6rgano desconcentrado
que tiene el fin de generar informacion cientifica y técnica sobre problemas ambientales y la capacitacion
de recursos humanos, para informar a la sociedad, apoyar la toma de decisiones, impulsar la proteccion
ambiental y promover el uso sustentable de los recursos naturales. El INE es la entidad gubernamental
encargada de guiar la agenda de investigacion aplicada en México sobre todo en temas y programas
sobre cambio climatico.

Las acciones de la COCEF, siendo un organismo binacional, vienen enmarcadas en los objetivos de los
gobiernos federales de ambos paises respecto las acciones y politicas sobre medioambiente. Lo anterior
se confirma respecto al gobierno federal mexicano en relacion al cambio climatico y fomentan su
vinculacion con estados y municipios para el desarrollo de proyectos que lleven a la disminucion de la
emision de gases a la atmdsfera. Por lo anterior, el presente estudio se apoya en gran medida en las
acciones y los resultados que el INE ha venido obteniendo a lo largo de su vinculacion con el tema de
emisiones y cambio climatico.

Esta vinculacion con la SEMARNAT, el INE y con los gobiernos estatales y municipales para el desarrollo
de medidas para mejorar la operacion de las unidades de transporte urbano de pasajeros en las ciudades
de la region fronteriza forman parte de las estrategias de mitigacion que fomentan una profunda
transformacion de las formas de produccion y consumo, de la utilizacion de energia y del manejo de
recursos naturales.

B. Vision General del Transporte Urbano en México

Una vision general acerca de lo que es el transporte urbano en la mayoria de las ciudades de México, y en
el que las ciudades fronterizas no son la excepcion, remite a contemplarlo en el imaginario colectivo de la
poblacion, como una vision dificil de aceptar; unidades contaminantes de modelos antiguos,
amontonandose en paraderos improvisados en las calles, sin respetar sefialamientos de transito,
obstaculizando el trafico o bien en ocasiones circulando a alta velocidad esquivando peatones,
automaviles y obstaculos de forma milagrosa y en otras con una lentitud pasmosa; choferes desalifiados
con actitudes y trato agresivo; pasajeros sentados o de pie, amontonados en el interior y sujetdndose de
las barras para no caer con el movimiento del vehiculo; accidentes, eternidad en el traslado, incomodidad
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y otras situaciones, que remiten casi a escenarios de pesadilla, es la vision colectiva del transporte urbano
de pasajeros.

Pero, realmente el transporte urbano de pasajeros es asi? La respuesta es si y no. Los sistemas de
transporte (entendiendo como sistema la estructura del transporte operado por concesionarios y regulado
por esquemas normativos y legales de la parte gubernamental) en la region son, en su mayoria obsoletos.
El transporte que se ofrece a los usuarios es de baja calidad (comparando con sistemas de transporte
modernos de otras partes del mundo), generalmente con unidades que han sobrepasado sus limites en
cuanto a edad util. La poblacion en general percibe al servicio publico de pasajeros como de baja calidad y
a veces tienen poca disposicion a utilizarlo. Se percibe escasa confianza en el servicio, hay una mala
imagen con muchas unidades en mal estado y fuera de vida util.

Otras percepciones de los habitantes acerca del transporte urbano es que sienten poca seguridad con el
mismo, tanto por el aspecto interno y externo de las unidades, como por la persona encargada de conducir
el vehiculo, en este caso el conductor; la poblacion mira a los conductores con desconfianza, no confian
como personas, ni tampoco como pertenecientes a un sistema de transporte, sienten inseguridad cuando
manejan asi como en sus actitudes, sienten inseguridad por todo lo que pueda sucederles; los usuarios
sienten riesgo cuando el conductor maneja el camidn, riesgo al subir y bajar, riesgo a ser asaltados, y en el
caso de las mujeres, a ser violentadas en colonias apartadas o al transportarse de noche o de madrugada.

El sistema de transporte urbano del pais vive con los pies puestos en dos mundos diferentes y separados,
por un lado con un pie puesto mirando hacia el futuro y lo que potencialmente el transporte en cada ciudad
mexicana podria ser, alentado por visiones del primer mundo mostradas por medios de comunicacion
como la television y el internet (o en el caso de las ciudades fronterizas comparando con los sistemas de
transporte del lado estadounidense), y tratando de realizar avances con muchos esfuerzos pero con pocos
resultados y por el otro, con otro pie puesto en la realidad, con los eternos problemas que siempre ha
aquejado al transporte y que le impide modernizarse. Los problemas que vienen padeciendo son la falta de
organizacion y planeacion, la practica del “rentismo” -que es la devastadora competencia interna entre los
diferentes concesionarios de un mismo sistema de transporte por concesiones y rutas productivas-,
incierto control de ingresos, la competencia interna camion a camion derivados de la practica del sistema
“hombre-camion”, quejas y reclamos, escasa o0 casi nula rentabilidad, falta de inversiones y apoyo,
corrupcion en muchos niveles y formas, desde la obtencion de concesiones, permisos y placas, hasta en la
operacion diaria en las calles.

Por otro lado, sin embargo, hay sistemas de transporte en algunas ciudades de la region fronteriza que
han realizado avances notables, que verdaderamente merecen el reconocimiento por el hecho de
progresar en un ambiente muy complicado, uno de los objetivos de este estudio es explorar quienes, en
donde y como se han hecho avances con la finalidad de que otros tomen su ejemplo y lo repliquen. El
sistema de transporte urbano de pasajeros, como si fuera un todo articulado y organizado y en forma
individual de los sistemas de transporte de cada ciudad, siempre han querido optar ir hacia esa vision de
primer mundo y algunos han logrado hacer avances notables, tanto en el pais (ciudades como el DF 0
Leon) y también en la region fronteriza, pero la mayoria los intentos de avance se frenan ante la realidad.

Los concesionarios optan, como una forma de preservar o tratar de mejorar su negocio en su proceso de
modernizacién ante lo Unico que les queda, compra de vehiculos nuevos o reconstruidos y sustitucion de
unidades viejas, pero también esto se estrella ante la dura realidad de las evidencias, a los pocos afios de
adquiridas, las unidades circulan en malas condiciones por la falta de mantenimiento adecuado,
argumentando sus propietarios los ingresos irregulares, la falta de actualizacion de tarifas, la corrupcion de
los funcionarios, la incertidumbre en la inversion como los principales problemas asociados al sector.
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Para definir el génesis de todo este conglomerado de problematicas en la prestacion de un servicio pablico
entregado para su operacion a actores privados, como lo son los concesionarios transportistas, es la
forma como desde siempre, se otorgan las concesiones para el servicio, privilegiando intereses
ajenos al transporte en lugar de mirar por el bienestar, la seguridad y la comodidad de los usuarios.
Esta practica, originada y puesta en marcha desde hace muchos afios, iniciada a finales de la revolucion y
mantenida hasta el presente, ha creado un auténtico monstruo de mil cabezas que es casi imposible de
eliminar. Los sistemas de transporte urbano de las ciudades son extremadamente complicados, no solo de
entender, sino también de ordenar, regular y operar.

Esta practica ha creado sistemas de transporte significados por apretadas marafias de intereses de todo
tipo que impiden cualquier pretension de reformas. La desconfianza interna entre los mismos
concesionarios de transporte de un sistema, su competencia por rutas productivas, beneficios politicos y
economicos definen la forma como se opera en la practica el transporte urbano de las ciudades. La
desconfianza entre los concesionarios y las autoridades gubernamentales encargadas de regularlos y
fomentar su crecimiento, asi como los intereses individuales de unos y otros inhiben cualquier oportunidad
de mejoramiento. Si no se concretan avances en la organizacion y desarrollo del transporte con una vision
de negocio orientada al cliente/ pasajero por los mdltiples obstaculos casi insuperables que este
representa, mucho menos se pueden esperar resultados alentadores en la vinculacion de los sistemas de
transporte con temas de eliminacion de contaminantes por parte del sector.

El problema es que esta situacion no es temporal ni esta controlada, es progresiva y creciente, esta
vinculada y ademas origina otras problematicas como el crecimiento exponencial del uso de automoviles
privados para el traslado de personas. El transporte urbano es estratégico y clave para el desarrollo y debe
responder a la necesidad de movilizacion de forma eficiente y segura. También es clave asegurar el
traslado de los habitantes en el entorno de un medio ambiente limpio y protegido, un sistema deficiente
impulsa el uso del automavil privado y el incremento de emisiones contaminantes, ademas del consumo
creciente de combustibles y lubricantes fosiles de naturaleza finita. Cuando el transporte urbano sea el
medio por el que se transporten la inmensa mayoria de los habitantes de una ciudad, que lo hagan usando
energia renovable y limpia, que los pasajeros viajen comodos y seguros, y que confien en llegar tiempo a
sus destinos, esta filosofia del transporte sustentable habra triunfado.
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IV. MARCO DE SOPORTE

El tema global del presente estudio es el medioambiente y el transporte, el cual define el contexto en el
que se desarrolla el proyecto de investigacion. El mecanismo de estudio es el estado del transporte y su
relacion con las emisiones de gases a la atmosfera, sus avances, los obstaculos y las oportunidades de
intervencion de la COCEF y el NadBank. El transporte, particularmente el transporte urbano de pasajeros,
es el sujeto del estudio. La seleccion de siete ciudades de la region fronteriza mexicana es la
particularizacion del proyecto a una muestra geografica representativa, que en su conjunto dan una idea
de la situacion regional entre transporte urbano de pasajeros y el medioambiente.

El estudio ha pretendido identificar de forma contextual, las emisiones de contaminantes a través de un
contaminante representativo, en este caso el bioxido de carbono (CO2), como una representacion de los
otros tipos de contaminantes identificados dentro de las fuentes moviles, especificamente el transporte
urbano. El estudio también ha deseado mostrar un panorama del transporte urbano de pasajeros y su
conexion con emisiones a la atmosfera de forma regional, involucrando el concurso de las ciudades de la
muestra; y desarrollar una vision individual de cada una de ellas; y no solamente eso, sino también realizar
una comparativa entre las mismas ciudades, lo que proporciona un panorama general de sus diferencias
cuantitativas y cualitativas que enriquece ain mas la vision global del tema en la zona de estudio.

Al plantear el estudio, se sabia de antemano que dos de las caracteristicas dominantes del mismo en el
tema medioambiental serian, en primer lugar, que podria haber alguna informacion general, sobre todo a
nivel pais o estados, sobre emisiones y cambio climatico en las fuentes disponibles como internet u otras
fuentes publicas, que permitiria recuperar informacion de primera mano, lo cual se confirm¢ parcialmente;
y en segundo lugar que no habria, o habria una muy escasa o nula, informacién en temas
medioambientales a nivel ciudad, ya no digamos en las ciudades pequefias del estudio, sino también en
las méas grandes, lo que se confirmo totalmente.

Al analizar la posibilidad de encontrar informacion amplia y completa en los temas de transporte,
particularmente transporte urbano de pasajeros, el panorama encontrado es similar a los hallazgos en
temas de medioambiente con una diferencia importante, a nivel general pais o estados hay estadistica en
transporte, solamente que la informacion no es consistente estado por estado, y en algunos casos es
insuficiente; y a nivel ciudades, sencillamente la informacion no existe en internet.

Datos que se pueden considerar basicos tales como: numero de unidades de transporte urbano de
pasajeros registradas (y/o operando) en los municipios, tipos de unidades, capacidad, pasajeros
transportados, nimero de empresas que conforman la red de transporte urbano entre otros, no existen de
forma consistente en las fuentes publicas como internet, y tampoco en forma fisica consistente en cada
ciudad. Esta informacion esté dispersa entre los diferentes actores vinculados al tema en una especie de
colectividad del conocimiento, un desafio de este proyecto, es precisamente encontrar informacion de esta
colectividad. En internet, no es posible encontrar, no solamente informacion general regional a nivel
estados, sino mucho menos a nivel municipios. Tampoco existe una norma universal de como identificar
los diferentes tipos de transporte urbano de pasajeros estado por estado y ciudad por ciudad.

Por lo anterior, correlacionar datos acerca de las emisiones de gases a la atmdsfera que produce el
transporte urbano de pasajeros, a través de ejercicios de busqueda en internet es un ejercicio vacio de
contenido, ya que esta informacion simplemente no existe como tal. Esta deficiencia se tratd de
compensar entonces desarrollando una estrategia de trabajo en dos direcciones: 1). Realizar una encuesta
directa ciudad por ciudad para realizar una bisqueda intensiva y minuciosa de informacion general en
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temas de transporte urbano de pasajeros, y correlacionar esto con 2). Una investigacion documental en
internet para recuperar informacion sobre medioambiente y emisiones de gases a la atmdsfera. Esta
combinacion de metodologias es la columna vertebral sobre la que descansa el proyecto de investigacion.

Por lo anterior, el estudio nunca pretendié ser una compilacion técnica de alto nivel en los temas
mencionados. Las referencias contextuales sobre medioambiente y emisiones de gases a la atmosfera son
de lo mas sencillo y general de entender, incluso para un lector no experto en esos temas. El analisis
sobre transporte, y especificamente sobre transporte urbano de pasajeros, se circunscribe a dar una vision
general de este, comprender su dimension y sus particularidades generales, tanto de forma global, como
en cada una de las siete ciudades seleccionadas.

A. Justificacion del Proyecto

La COCEF ha realizado durante los Ultimos quince afios, desde su creacion, una gran cantidad de
actividades y proyectos enfocados en el desarrollo de infraestructura para agua potable y residual,
manejos de residuos solidos, desecho de llantas usadas, pavimentacion y otros. El enfoque en esos temas
respondia a la demanda, que en esos tiempos se concentraba en ese tipo de servicios, cuya finalidad era
tratar de igualar el desarrollo de infraestructuras en ambas partes de la region fronteriza binacional. Los
resultados se observan en estadisticas que muestran que esos objetivos se han ido cumpliendo.

Durante el tiempo transcurrido desde la creacion de la COCEF, la demanda de servicios que la institucion
provee ha ido cambiando paulatinamente, nuevos temas emergentes han ido ocupando las agendas de los
gobiernos y las de los actores relevantes en los temas de medioambiente. Sin que se dejen de seguir
demandando los servicios de procuracion de infraestructura en agua, basura, llantas y pavimento; los
temas de emisiones de gases a la atmdsfera, cambio climatico y ahorro de energia empiezan a tomar cada
vez mas fuerza enfocandose sobre todo en vivienda, transporte, agroindustrias y forestacion.

Por las razones anteriores, los temas que se tratan en este documento son de importancia ya que
involucran el quehacer de los sectores publico y privado enfocados en los temas de transporte publico
urbano de pasajeros y su relacion con las emisiones de contaminantes a la atmdsfera. La emision de
contaminantes y gases, y sus consecuencias manifestadas en la salud de las personas y el cambio
climatico que viene dandose de forma acelerada, forman parte de los temas que la institucion viene ya
atendiendo decididamente, lo novedoso ahora, es su relacionamiento con el transporte urbano de
pasajeros lo cual justifica la realizacion de este proyecto.

En si misma, esta no es tanto una investigacion técnica sobre medioambiente, por eso las referencias
hacia la medicion de contaminantes se refieren especificamente hacia uno solo, en este caso el bidxido (o

diéxido) de carbono (CO2), esperando que esto sea suficiente para apreciar en general la problematica de
emisiones contaminantes en relacion con el transporte urbano de pasajeros.

B. Objetivos Especificos del Estudio
Los Objetivos Especificos del estudio son los siguientes:
1. Que la COCEF obtenga una vision acerca de lo que significa la relacién entre medioambiente y el

sector transporte en la frontera, representada en este caso por el transporte urbano de pasajeros,
especificamente en tres de los seis estados y los siete centros urbanos de mayor poblacion de
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esos estados, tanto de la region fronteriza (la franja de terreno ubicada 300 kms. al sur de la linea
fronteriza México — Estados Unidos), como de las principales ciudades de la misma linea.

2. Buscar, recopilar e inventariar avances en iniciativas, investigaciones, estudios, proyectos,
programas y planes, tanto del presente y del pasado reciente, sobre transporte urbano de
pasajeros en los siete centros urbanos especificados.

3. Estimacion de la poblacion existente en la zona de estudio, caracterizacion de la poblacion usuaria
potencial, definicion de ciudades o zonas metropolitanas y estimacion del parque vehicular actual
y algunas de sus caracteristicas.

4. Investigar y/o estimar las emisiones contaminantes del transporte urbano de pasajeros,
seleccionando un elemento de contaminacion mas representativo y su relacion con algunos
elementos de comparacion (dependiendo de la disponibilidad de informacion veraz y consistente)
como pueden ser la edad del parque vehicular, recorridos de servicio y capacidad de transporte.

5. Construir un sistema de indicadores, en donde se puedan reflejar las condiciones del transporte
urbano de pasajeros y su relacion con las emisiones de contaminantes y su vinculacion con la
poblacion total y la poblacién usuaria potencial.

6. Definicion de los obstaculos mas importantes que se tienen en la region para que el transporte
urbano de pasajeros se desarrolle y llegue a ser moderno y eficiente. Estos obstaculos seran de
acuerdo a las opiniones de diferentes actores como son los funcionarios gubernamentales y los
concesionarios transportistas de las ciudades identificadas de la region.

7. Desarrollo de una referencia acerca de como las emisiones de contaminantes por el transporte en
las ciudades de la region tienen una incidencia e impactos en la salud de las personas.

8. Recabar la opinion que tienen grupos de usuarios acerca del transporte urbano de pasajeros de
cada ciudad y compararlas con las opiniones de no usuarios y que son usuarios de automavil.

9. Identificar nichos de oportunidad para la COCEF y el NadBank en cuestiones de planeacion,
gestion y financiamiento de proyectos o acciones dirigidos a abatir la contaminacion del
medioambiente originada por el transporte urbano de pasajeros.

C. Estructura del Reporte

El presente estudio tiene sus caracteristicas propias derivadas de su misma naturaleza compleja ya que
conjuga varios aspectos interdisciplinarios. La misma estructura de la investigacion y los objetivos que
persigue definen la misma estructura del reporte resultante. El reporte debe explicar desde la consistencia
de los objetivos, la metodologia y la congruencia de sus resultados, esto representa en si mismo un
desafio ya que se deben de acoplar temas medioambientales con temas de transporte, sistemas, avances
y resultados. Del mismo modo, el estudio y el reporte resultante deben llevar al lector en un camino de
comprension sencilla, desde la forma de operar la investigacion hasta la forma de explicar sus resultados.

Durante el estudio se realizaron entrevistas a actores variados como son los funcionarios gubernamentales
de las areas de transporte, planeacion, medioambiente y obras puablicas de cada ciudad y se recabd la
opinion de transportistas y concesionarios En el reporte mismo hay informacion sobre esfuerzos realizados
para correlacionar volimenes de emisiones de un contaminante representativo (CO2), con la cantidad, tipo
y capacidad de las unidades de transporte de cada ciudad; definiciones acerca de ciudades, usuarios
potenciales, recorridos promedio, antigliedad del parque vehicular, asientos disponibles y cantidad de
pasajeros transportados y su contribucion en la emision de contaminantes.

Como resultado de todo este trabajo, se construyeron algunos indicadores 0, por la naturaleza de la

calidad de las fuentes de informacion, se podrian llamar “cuasi indicadores”, que permiten conocer una
vertiente novedosa acerca del estado regional del transporte urbano y su relacionamiento con la emision
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de un contaminante a la atmdsfera. Esto ha producido un resultado regional de los siete centros urbanos
seleccionados, y ha permitido establecer un esquema de comparacion ciudad por ciudad, lo que en el
futuro ayudara al inicio de un proceso de planificacion de estrategias dirigido hacia los actores
gubernamentales estatales y municipales.

Algunos de los indicadores innovadores son, por ejemplo, mostrar el nimero de asientos en el sistema de
transporte de pasajeros de cada ciudad, como un indicador lider; tal como lo realizan en el sector hoteleria
en que su indicador lider es el numero de cuartos y en el sector hospitalario es el nimero de camas. En
los sectores mencionados, una infraestructura de informacion se construye con esos indicadores lideres y
lo mismo se ha hecho para el transporte urbano de pasajeros y su relacion con el medio ambiente.

El estudio mostrard, -una vez terminadas todas sus etapas de recopilacion de informacion documental y de
campo, asi como la elaboracion de soportes de informacion-, de forma muy esquematica las acciones
realizadas en materia de transporte urbano de pasajeros en cada ciudad en los ultimos diez afios, en
algunos casos tres, con la construccién de un sistema de comparacién numérico que da una idea de los
avances en cada tema en cada ciudad como pueden ser: planes, proyectos, estructura vehicular, acciones
en materia de infraestructura urbana y en temas medioambientales relacionadas con transporte urbano y
otros; ademas de realizar un esbozo acerca de las consecuencias en la salud y su posible relacion con las
emisiones de contaminantes a la atmosfera.

El estudio mostrara, una vez terminado, una variada gama de opiniones por sectores en la region, acerca
de los principales obstaculos que enfrenta el transporte urbano de pasajeros para llegar a ser un sistema
moderno y eficiente; las opiniones vertidas son en el conjunto regional de las siete ciudades para los
funcionarios de transporte y planeacion y los concesionarios de transporte urbano. También, el estudio
mostrard, la opinion que los usuarios tienen acerca del sistema de transporte urbano de pasajeros tanto de
cada centro urbano como de forma regional, y haciendo una comparativa con la opinién de no usuarios y
que a su vez son usuarios de automovil.

El proyecto finaliza con un resumen acerca del estado en que se encuentra el transporte urbano de
pasajeros, su relacion con el medio ambiente desde una perspectiva regional y para cada ciudad. Del
mismo modo, el estudio muestra las areas de oportunidad que puede tener la COCEF y el NadBank para
acciones de planeacion, gestion, financiamiento y ejecucion de proyectos en los temas medioambientales
relacionados con el transporte publico de pasajeros.
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V. CIUDADES Y POBLACION

La Tabla 1 muestra la poblacion objeto del estudio4, ahi se muestra la poblacion existente en cada una de
las siete ciudades® en las que se ha enfocado el proyecto y cuya especificacion solicita que no pueden
sobrepasar dos millones de personas cada una. Al arranque del presente proyecto se determiné realizar
estudios utilizando el concepto de “zona metropolitana” en donde hubiera condiciones para ello®.

COCEF - BECC

o
N
é PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
k= =
£\
g § Tabla 1. Poblacion
g
@ CIUDADES POBLACION
1 1 |Tijuana 1,559,683
2 1 [Ciudad Juéarez 1,332,131
3 1 |Mexicali 936,826
4 | 0 |Chihuahua 819,543
5 [ 0 [Hermosillo 784,342
6 [ 0 [Ensenada 466,814
7 1 [Nogales 220,292
TOTALES 6,119,631

Nota 1: Cero (0) es Ciudad no Fronteriza, Uno (1) es Ciudad Fronteriza
Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacion y Vivienda

Sin embargo, al realizar este estudio se observd que la Unica ciudad de la zona oeste de la region
fronteriza que tenia la caracteristica de “zona metropolitana” era Tijuana, la cual empieza a aparecer
recientemente en estadisticas oficiales como conurbada con Tecate y Playas de Rosarito. Observaciones
directas en campo mostraron que en lo referente a esa conurbacion en la practica no opera asi, el
transporte urbano entre estos centros de poblacion no esta articulado en forma conjunta, y las oficinas que
regulan esto son separadas y la estadistica responde a esto. Por lo anterior, tampoco Se considerara a
Tijuana como “zona metropolitana” y solamente se quedard en su definicion de ciudad.

La poblacion objetivo se encuentra en siete ciudades en total, de las cuales cuatro se encuentran en la
linea fronteriza, y tres ciudades no fronterizas (que se encuentran en la franja fronteriza” pero no en la
linea fronteriza). Estas ciudades se encuentran en los tres estados fronterizos de la zona oeste: En
Chihuahua estan Cd. Juarez y Chihuahua, en Sonora estdn Hermosillo y Nogales y en Baja California
estan Mexicali, Tijuana y Ensenada. La poblacion total de los tres estados es de 9 millones 224 mil 15
habitantes, por lo tanto la poblacion de las ciudades mostradas de 6 millones 119 mil 631 personas
representa el 66 % del total de esos estados, lo que demuestra ser una cifra suficientemente
representativa de la totalidad de la poblacion.

4 Fuente: INEGI (2010) Censo de Poblacién y Vivienda

5 Al considerar a la poblacion de cada municipio, este se considerd con la totalidad del mismo sin distinguir entre “poblacion rural” 6 “poblacion
urbana”

El Consejo Nacional de Poblacion (CONAPQ), el Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informéatica (INEGI) y la Secretaria de
Desarrollo Social (SEDESOL) acordaron definir area metropolitana luego de un trabajo conjunto en 2004 como:

a). El grupo de dos o mas municipios en los cuales se ubica una ciudad de al menos 50,000 habitantes cuya area se extiende sobre los limites
del municipio al cual pertenece originalmente incorporando influencia directa sobre otra u otras poblaciones aledafias regularmente con un alto
nivel de integracion socio-econdmica.

b). Un solo municipio dentro del cual se ubica totalmente una ciudad con una poblacion de al menos un millon de habitantes.

¢). Una ciudad con una poblacién de al menos 250,000 habitantes que forma una conurbacion fronteriza con una ciudad de los Estados
Unidos de América (no considerada en este estudio, ya que se trata exclusivamente de ciudades mexicanas) .

7 Se considera a la “franja fronteriza” definida en el acuerdo de creacion de la COCEF, como: “aquella franja de territorio que se encuentra 300
kms, al sur de la linea fronteriza entre México y Estados Unidos de América”
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VI. TRANSPORTE Y CAMBIO CLIMATICO

Se llama Cambio Climatico a la modificacion del clima con respecto al historial climatico a una escala
global o regional. Tales cambios se producen a muy diversas escalas de tiempo y sobre todos los
parametros meteoroldgicos: temperatura, presion atmosférica, precipitaciones, nubosidad, En teoria, son
debidos tanto a causas naturales (Crowley y North, 1988) como antropogénicas (Oreskes, 2004). El
término suele usarse de forma poco apropiada, para hacer referencia tan solo a los cambios climaticos que
suceden en el presente, utilizdndolo como sindnimo de calentamiento global. La Convencion Marco de las
Naciones Unidas sobre el Cambio Climéatico usa el término cambio climatico sélo para referirse al cambio
por causas humanass.

Como se produce constantemente por causas naturales se lo denomina también Variabilidad Natural del
Clima. En algunos casos, para referirse al cambio de origen humano se usa también la expresion Cambio
Climatico Antropogénico. Ademas del calentamiento global, el cambio climético implica cambios en otras
variables como las lluvias y sus patrones, la cobertura de nubes y todos los demés elementos del sistema
atmosférico. La complejidad del problema y sus multiples interacciones hacen que la Unica manera de
evaluar estos cambios sea mediante el uso de modelos computacionales que simulan la fisica de la
atmdsfera y de los océanos. La naturaleza cadtica de estos modelos hace que en si tengan una alta
proporcion de incertidumbre (Stainforth et al., 2005) (Roe y Baker, 2007), aunque eso no es 6bice para que
sean capaces de prever cambios significativos futuros (Schnellhuber, 2008) (Knutti y Hegerl, 2008) que
tengan consecuencias tanto econdmicas (Stern, 2008) como las ya observables a nivel bioldgico (Walter et
al., 2002)(Hughes, 2001)°.

Causas del Cambio Climatico

El clima es un promedio, a una escala de tiempo dada, del tiempo atmosférico. Los distintos tipos
climaticos y su localizacion en la superficie terrestre obedecen a ciertos factores, siendo los principales, la
latitud geogréfica, la altitud, la distancia al mar, la orientacion del relieve terrestre con respecto a la
insolacion y a la direccion de los vientos y por ultimo, las corrientes marinas. Estos factores y sus
variaciones en el tiempo producen cambios en los principales elementos constituyentes del clima que
también son cinco: temperatura atmosférica, presion atmosférica, vientos, humedad y precipitaciones.

Pero existen fluctuaciones considerables en estos elementos a lo largo del tiempo, tanto mayores cuanto
mayor sea el periodo de tiempo considerado. Estas fluctuaciones ocurren tanto en el tiempo como en el
espacio. Las fluctuaciones en el tiempo son muy féciles de comprobar ya que puede presentarse un afio
con un verano frio 0 un invierno caliente o viceversa al siguiente. También las fluctuaciones espaciales son
aln mas frecuentes y comprobables, ejemplo: los efectos de lluvias muy intensas en la zona intertropical
del hemisferio sur en América (inundaciones en el Pert y en el sur del Brasil) se presentaron de forma
paralela a lluvias muy escasas en la zona intertropical del Norte de América del Sur (especialmente en
Venezuela y otras areas vecinas). Un cambio en la emision de radiaciones solares, en la composicion de
la atmosfera, en la disposicion de los continentes, en las corrientes marinas o en la drbita de la tierra
puede modificar la distribucién de energia y el equilibrio térmico, alterando asi profundamente el clima
cuando se trata de procesos de larga duracion. Estas influencias se pueden clasificar en externas e
internas a la Tierra. Las externas también reciben el nombre de “Forzamientos” dado que normalmente
actlan de forma sistematica sobre el clima, aunque también las hay aleatorias como es el caso de los

8 Por "cambio climatico" se entiende un cambio de clima atribuido directa o indirectamente a la actividad humana que altera la composicion de
la atmésfera mundial y que se suma a la variabilidad natural del clima observada durante periodos comparables.
9 Wikipedia La Enciclopedia Libre: http://es-es.facebook.com/pages/Cambio-climatico-global/114917275187400?sk=wiki
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impactos de meteoritos. Entre las influencias externas se pueden considerar: la variacion solar, las
variaciones orbitales y los impactos de meteoritos.

En las causas internas se encuentran una mayoria de factores no sistematicos o caoticos. Es en este
grupo donde se encuentran los factores amplificadores y moderadores que actlan en respuesta a los
cambios introduciendo una variable mas al problema ya que no solo hay que tener en cuenta los factores
que actuan sino también las respuestas que dichas modificaciones pueden conllevar. Entre las influencias
internas se pueden considerar a la deriva continental, la composicion atmosférica, las corrientes
oceanicas, el campo magnetico terrestre y la influencia humana en el clima o sean los factores
antropogénicos. La influencia humana sobre el clima en muchos casos se considera forzamiento externo
ya que su influencia es méas sistematica que caotica pero también es cierto que el Homo Sapiens
pertenece a la propia hidsfera terrestre pudiéndose considerar tambien como forzamientos internos segin
el criterio que se use. Por todo eso al clima se le considera un sistema complejo. Segin qué tipo de
factores dominen la variacion del clima sera sistematica o caotica. En esto depende mucho la escala de
tiempo en la que se observe la variacion ya que pueden quedar patrones regulares de baja frecuencia
ocultos en variaciones caéticas de alta frecuencia y viceversa. Puede darse el caso de que algunas
variaciones caoticas del clima no lo sean en realidad y que sean catalogadas como tales por un
desconocimiento de las verdaderas razones causales de las mismas?o.

Efectos Antropogénicos

Para definir el comentario medioambiental relacionado al presente proyecto, el mismo se sustenta
exclusivamente en los llamados Efectos Antropogénicos (ver Anexo 1. EI Cambio Climatico, Una Vision
Pragmatica desde el Punto de Vista Antropogenico) los cuales se definen asi: “Una teoria es que el ser
humano sea hoy uno de los agentes climaticos, incorporandose a la lista hace relativamente poco tiempo.
Su influencia comenzaria con la deforestacion de bosques para convertirlos en tierras de cultivo y
pastoreo, pero en la actualidad su influencia seria mucho mayor al producir la emision abundante de gases
que, en teoria, producen un efecto invernadero: CO. en fabricas y medios de transporte y metano en
granjas de ganaderia intensiva y arrozales. Actualmente tanto las emisiones se han incrementado hasta tal
nivel que parece dificil que se reduzcan a corto y medio plazo, por las implicaciones técnicas y econdmicas
de las actividades involucradas. Los aerosoles de origen antropico como los sulfatos provenientes de los
combustibles fosiles ejercen una influencia reductora de temperatura (Charlson et al., 1992). La alta
demanda de energia por parte de los paises desarrollados, son la principal causa del calentamiento global,
debido a que sus emisiones contaminantes son las mayores del planeta. Esta demanda de energia hace
que cada vez mas se extraigan y consuman los recursos energeticos como el petroleoll.

Los estudiosos del fenémeno han concluido que el cambio climtico es producto, principalmente, de la
actividad humana. El uso intensivo de combustibles fosiles (carbon, petrdleo, gasolinas, diesel, gas
natural y los combustibles derivados del petroleo) y la quema y pérdida de bosques son dos de las
principales fuentes de este problemal2. En pocas palabras, el ser humano se ha vuelto muy vulnerable al
cambio climatico ya que puede ser sujeto de los efectos negativos del mismo, ya sea como individuos,
como miembros de una comunidad, como ciudadanos de un pais o como parte de la humanidad en
general (ver Anexo 2. EI Ser Humano y su Vulnerabilidad ante el Cambio Climatico).

10 |bid
11 |bid
12 hitp://cambio_climatico.ine.gob.mx/comprendercc/queeselcc/queeselcc.html
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VII. TRANSPORTE URBANO Y EMISIONES CONTAMINANTES

Uno de los principales objetivos del presente proyecto se refiere a correlacionar el transporte urbano de
pasajeros de cada una de las siete ciudades de la zona oeste de la region fronteriza con la emision!3 de
contaminantes a la atmosfera. Una forma de definir esto es indicando que las emisiones!4 dependen de
diversos factores controlables del mismo motor como son la tecnologia propia, el mantenimiento
preventivo, la vida util y la forma de operacion; si como los equipamientos especializados de inyeccion,
admision y escape; del mismo modo del area de contacto entre ruedas y piso, el tipo de piso, las fuerzas
de resistencia que se oponen al movimiento del vehiculo, la calidad del combustible y otros factores.

En teoria, tanto los motores a gasolina como a diesel, sélo tendrian que emitir por el tubo de escape, vapor
de agua, bidxido de carbono y nitrégeno. Este Gltimo es un gas que esta presente en el aire al 78% y que
tendria que ser inerte, es decir, no tendria que tomar parte en las reacciones quimicas que se desarrollan
en los cilindros pero, como la combustion resulta siempre incompleta, por el tubo de escape se emite
también una cierta cantidad de bioxido de carbono, e hidrocarburos sin quemar y también Oxido de
nitrdgeno (ver Anexo 3: Temas Selectos: Emisiones y Contaminacion Ambiental) (por combinacion con el
oxigeno a temperaturas elevadas). Las emisiones de vapor de agua y de anhidrido carbdnico son el
resultado de la combustion de los hidrocarburos, o sea de su oxidacion. Cuando un motor viene
alimentado por una mezcla rica (mas gasolina que aire) emite importantes cantidades de oxido de carbono
e hidrocarburos sin quemar. Mientras que si la mezcla es pobre (menos gasolina que aire), predominan las
emisiones de oxido de nitrdgeno.

Para limitar estas emisiones contaminantes, los fabricantes han recurrido a tratar estos gases a lo largo de
su recorrido. De aqui nacen los catalizadores, dispositivos capaces de oxidar los hidrocarburos y el 6xido
de carbono para transformarlos en anhidrido carbonico y agua, o de reducir los Oxidos de nitrogeno
separandolos en oxigeno y nitrogeno. Como uno de los objetivos asociados del presente proyecto es
mostrar una serie de mecanismos de remediacion que pueden contribuir a la reduccion de la emision de
contaminantes y del consumo de combustibles fésiles, se presenta un apéndice separado referido a estos
mecanismos (ver Apéndice 2. Mecanismos de Remediacion). Las emisiones de los motores a diesel son
menos dafiinas que las de los motores a gasolina, pero tienen un problema, emiten mayor nimero de
particulas.

Las principales emisiones del transporte inventariadas desde 1999 en la Republica Mexicana (ver Anexo 4:
Descripcion de las Principales Emisiones en el Transporte Urbano), corresponden a los siguientes
elementos:

Oxidos de Nitrogeno (NOx)

Mondxido de Carbono (CO)

Particulas en Suspension (PM10y PM2.5)
Oxidos de Azufre (SOx)

Amoniaco (NH3)

Compuestos Organicos Volatiles (COV)
Bioxido de Carbono (CO2)

Noak~kownpE

13 Emisiones son todos los fluidos gaseosos, puros o con sustancias en suspension; asi como toda forma de energia radioactiva, electromagnética o sonora,
que emanen como residuos o productos de la actividad humana

14 Se debe diferenciar entre Emision e Inmision. Emision: Cantidad de sustancia contaminante que vierte a la atmosfera una determinada fuente. Inmision:
Concentracion en la atmdsfera de ese contaminante. Fuente:

http:/iwww.dkvseguros.com/awa2006/almacen/documentos/pdf/Observatorio2010.pdf
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Los vehiculos automotores, entre los que se encuentra el transporte urbano de pasajeros, son la principal
causa de la contaminacion del aire en las grandes ciudades del mundo. Los contaminantes del aire estan
asociados con las siguientes enfermedades (ver Apéndice 1: Temas Selectos: Emisiones Contaminantes y
Efectos en la Salud):

Muerte prematura

Cancer

Bronquitis cronica

Exhacerbacion del asma

Tos crénica y otros problemas respiratorios

Cambios en la funcion pulmonar y envejecimiento prematuro de los pulmones.

El 40% de la poblacion urbana esta expuesta a la contaminacion del aire!s. Los nifios, adultos mayores y
personas enfermas son los mas afectados por ésta contaminacion6, Como referencia de datos, en el pais
circulan alrededor de 23 millones de vehiculos y la mayoria estan concentrados en ciudades grandes y
medias como algunas de las enlistadas en la zona oeste de la region fronteriza. Toda la totalidad del
transporte (vehiculos automotores) contribuyen hoy en dia con los siguientes contaminantes?’:

El 95% del Monoxido de Carbono.
El 75% de Oxidos de Nitrgeno.
El 50% de los Hidrocarburos.

El 60% de Particulas inhalables.
El 25% de Bidxido de Azufre.

Como se aprecia claramente en esta informacion, si solamente se tratara de realizar acciones referidas a
reducir las emisiones de Mondxido de Carbono, este proyecto y muchos otros encontrarian amplia
justificacion,

15 |nstituto Nacional de Salud Publica (INSP), 2004

16 Organizacion Mundial de la Salud (OMS), 2002

17 Contribucién de las fuentes méviles en las emisiones a la atmésfera en México
http://www.semarnat.gob.mx/temas/gestionambiental/calidaddelaire/Documents/Calidad%20del%20aire/Transporte/EMISIONES%20ATMOSFERICAS/Doc1.ht
m
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VIIl. CO2 EL CONTAMINANTE DE REFERENCIA DEL PROYECTO

El presente estudio es una somera anotacion, sin profundizacion especializada, acerca de las emisiones
de contaminantes por el sector del transporte publico de pasajeros. La intencion es construir una primera
vision general de la contaminacion a través de algunos indicadores estratégicos. Se trata de construir uno
0 dos indicadores vinculados a la contaminacion del transporte urbano para cada ciudad en funcion de
algiin contaminante especifico representativo, a sabiendas de que este mostraria las diferencias entre
ciudades. Lo importante es establecer una forma comparativa respecto a la emisién de contaminantes.
Este indicador se integrara al resto de indicadores que muestran el estado general del transporte.

Para esto se ha seleccionado la emision de bioxido de carbono (CO2) como el contaminante
representativo del estado de las emisiones por el transporte urbano de pasajeros. La razon de seleccionar
al CO2 como el contaminante representativo es que se trata de un Gas de Efecto Invernadero Directol8
(GEI). Aunque también se dieron explicaciones respecto a otros gases contaminantes en el capitulo
anterior y en el anexo correspondiente, estos solamente tienen una utilidad referencial en el presente
proyecto. El Bioxido de Carbono (CO2) en exceso, ha deshalanceado el equilibrio en la atmésfera, y se
dice que es el principal gas (incoloro, inodoro, no flamable, no venenoso) responsable del Efecto
Invernadero; ha pasado de 250 a 390 partes por millén (ppm), es decir 0.039% de concentracion global en
la atmdsfera total, lo que al parecer contina influyendo al calentamiento global en 2011; con emisiones de
30,600 millones de toneladas y un crecimiento de 5.9 % en 201019,

Ahora, definiendo la relacién entre otros contaminantes y el CO2 y la razén para tomar este gas como el
contaminante representativo de todos los demds, a priori representa un primer acercamiento al
denominado CO2-e equivalente, calculado y utilizado este Gltimo por algunos expertos en la materia, por
su capacidad para absorber calor. Este no es un estudio técnico especifico sobre emisiones de gases, por
lo tanto bastard con mostrar las emisiones de CO2 en los diferentes sistemas de transporte para
ejemplificar las diferencias entre una ciudad y otra o para dar una idea de esta situacion a nivel regional

La densidad del CO2 es de 1.6 kg/m3 y su solubilidad en agua es de 1.45 kg/m3. La tonelada métrica o
Megagramo (Mg) es una tonelada (1,000,000 gr.) de CO2 en condiciones normales, y tiene un volumen de
509,400 litros20, es decir una cisterna de 8 x 8 x 8 metros aproximadamente. En Espafia por cada litro de
gasolina que se consume en un vehiculo automotor, se emiten 2.4 kg de CO2 a la atmdésfera y por cada
litro de Diesel que se consume se emiten 2.6 kg de CO2. Asimismo, la emision maxima aceptable es de
120 grs CO2/km y las emisiones reprobables son las mayores a 200 grs CO2/km?2!, En la Republica
Mexicana las emisiones reveladas son de 428 grs CO2/km para un vehiculo chico de gasolina que tiene un
rendimiento de 14 kmllitro; de 798 grs CO2/km para un vehiculo estandar de gasolina que tiene un
rendimiento de 7.5 kml/litro y de 1,139 grs CO2/km para un vehiculo camioneta de gasolina que tiene un
rendimiento de 6 km/litro22,

A. Emisiones de CO2 para Vehiculos de Transporte Urbano

18 GEI's Directos: Son aquellos que tienen la capacidad de absorber y re-emitir radiacion infrarroja, lo cual produce un cambio en la irradiacién neta vertical
sobre la tierra al que se le denomina forzamiento radiativo. A mayor el forzamiento radiativo de un GEI, mayor su potencial de calentamiento. Los gases de
efecto invernadero (GEI) mas importantes considerados bajo la guia del PICC para los inventarios de los GEI ‘directos’ (gases que inducen directamente al
forzamiento radiativo y al calentamiento global) son: el biéxido del carbono CO2, el metano CH4 y el 6xido nitroso N20"8

19 Dato de la Agencia Internacional de Energia

20 www.mma.es/secciones/formacioneducacion.pdf

2 http://eco.microsiervos.com/practico/que-es-emision-co2-kilometro-recorrido.html

2 http://www.dforceblog.com/2011/02/25/emisiones-de-co2-de-los-auto-por-kilometro-recorrido/
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En seguida se encuentran los calculos de COz2, que serviran para estimar las emisiones de este gas para
las siete ciudades de la zona oeste de la region fronteriza que fueron seleccionadas para este estudio. De
acuerdo a la Tabla 2 (Estimaciones de CO2 por Tipo de Vehiculo) en la que se utilizé la Calculadora
Mexicana de Carbono?3, para un vehiculo Combi (14 asientos) las emisiones de CO2 calculadas son de
587 grs. CO2/km; para un Microbls (24 Asientos) las emisiones de CO2 calculadas son de 596 grs.
CO2/km; y para un Autobus (40 Asientos), las emisiones de CO2 calculadas son de 457 grs. CO2/km. Lo
anterior previene al analista para que tenga en consideracion para sus andlisis y conclusiones, el fondo, la
forma, el contexto y el método de calculo que se utilizan en cada situacién. Estos datos son los que se
tomaran en cuenta para estimar las emisiones de CO2 de los vehiculos de cada ciudad, acotando que son
de naturaleza estimativa, ya que célculos méas reales toman en cuenta muchos otros factores adicionales
como los expresados al principio de este capitulo.

Se dice en la referencia que para el desarrollo de la calculadora se siguié la metodologia de hojas de
calculo del World Resource Institute?4. Los coeficientes de emision para el transporte en automovil se
obtuvieron con datos del IPCC 1996 Reference Manual y del Balance Nacional de Energia 2005% y
consideran la fraccion de carbdn oxidado. Posteriormente se compararon con aquellos preparados por las
siguientes fuentes extranjeras: UK DEFRA - United Kingdom Department of Environment, Food and Rural
Affairs?6, EIA — Energy Information Administration?” y US EPA — United States Environmental Protection
Agency 2001 Guide?®

Para el transporte publico se obtuvieron los factores de emision con datos provenientes de la flota
vehicular de la zona metropolitana de la ciudad de México del afio 2000 de la “Metodologia para elaborar
el inventario y la linea base de emisiones de GEI por el consumo y la generacion de energia” del Instituto
Mexicano del Petréleo y cifras de operacion del Transporte Colectivo Metro de la Ciudad de México.
Posteriormente se compararon con datos obtenidos del reporte final: ‘Pruebas en Campo de Autobuses de
Tecnologias Alternativas en la Ciudad de México” realizado por el Gobierno del Distrito Federal.
Finalmente los coeficientes se compararon con aquellos propuestos por el WRI del Bureau of
Transportation, National Transportation Statistics for 2000, de los Estados Unidos. Debido a las diferencias
de eficiencia y kilometraje de ambos paises consideramos que estos calculos son confiables.”

De todas formas, se pretende valorar desde diversas fuentes la pertinencia de los valores mencionados
para las emisiones de los tres tipos de transporte mencionados, y desde otra fuente se expresan los
valores de emisiones de CO2, de otro tipo de vehiculos a gasolina, por cada kilémetro que recorren en
México?®. La finalidad de mostrar estos datos es corroborar que los valores que se expresan para el
transporte urbano de pasajeros mantienen una adecuada consistencia con otros tipos de vehiculos: Los
valores para emisiones de otro tipo de vehiculos son los siguientes:

e Vehiculos pequefios (rendimiento hasta 14 km por litro)= 428 gramos de CO2 emitidos por
kilémetro

B En la estimacion de emisiones de CO2 se utilizo una herramienta digital disefiada ex profeso para el transporte de las ciudades en México; la Calculadora
Mexicana de Carbono en la web, es un proyecto interinstitucional desarrollado por el Instituto Nacional de Ecologia, Pronatura México y Reforestamos México,
A. C. bajo el patrocinio de dos reconocidas empresas mexicanas: Bimbo y Grupo Televisa. La pagina http://www.calculatusemisiones.com/compensa.html es de
libre acceso en la web, y en esta se muestra la forma en que esta fue disefiada y como opera.

2 http:/www.ghgprotocol.org.

2 |nstituto Nacional de Ecologia, 2005

2 http://www.defra.gov.uk,

27 http://www.eia.doe.gov/
28 http://www.epa.gov/autoemissions
29 Fuente; Un Blog Verde, http://www.dforceblog.com/2011/02/25/emisiones-de-co2-de-los-auto-por-kilometro-recorrido/
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e Vehiculos estandar (rendimiento hasta 7.5 kilometros por litro)=798 gramos de CO2 emitidos por
kildmetro
e Camionetas (rendimiento hasta 6 kildmetros por litro)=1139 gramos de CO2 emitido por kilémetro

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 2. Estimacién de Emisiones de CO2 por Tipo de Vehiculo

TIPO DE VEHICULO RENDIMIENTO DF COMBUSTIBLE | EMISION DE CO2 POR 10,000 Kms (Tons.
(Km/litro) Métricas)

Automovil Hibrido (5 Asientos) 23.81 4.24
Automdvil Chico (5 Asientos) 11.05 9.12
Automév il Mediano (6 Asientos) 9.35 12.94]
Automoévil Grande (8 Asientos) 7.65 21.09
Combi (Van) (14 Asientos) N/D 5.87|
Microbus (14 Asientos) N/D 5.96)
AutobUs (40 Asientos) N/D 4.57

Nota 1: Usando el método de la Calculadora Mexicana de Carbono. Hip//www .calculatusemisiones.com/compensa.html

B. Método de Calculo de Emisiones de CO2 mediante Factores

Para poder establecer una metodologia con algun grado de confiabilidad en la emisién de CO2 para los
diferentes tipos de vehiculo propuestos se siguieron los siguientes pasos:

1. Se identificaron los factores unitarios de la huella ecolégica anual de cada usuario (asiento), de
acuerdo al tipo de transporte identificado en la Calculadora Mexicana de Carbono desarrollada por
Instituto Nacional de Ecologia, Pronatura México y Reforestamos México, A. C. (p.e. un vehiculo
microbus de 24 asientos tiene un factor unitario de 0.24825 toneladas métricas de CO: al afio).

2. Se multiplicé el factor unitario del tipo de transporte por la cantidad de asientos del vehiculo. Para
este factor unitario se considero el criterio de 10,000 km recorridos al afio aproximadamente (p.e.
5.958 toneladas métricas de CO:2 al afio de cada vehiculo microbus).

3. Se multiplica por 10 el resultado anterior. Para este célculo se considera el criterio de que un
vehiculo del servicio publico de pasajeros recorre 10 veces lo que recorre un vehiculo privado (p.e.
59.58 toneladas métricas de CO:2 al afio de cada microbus).

4. Si la investigacion de campo revela que los microbuses de pasajeros recorren mas kilometraje
anual, entonces cambiara el dato de entrada y por lo tanto cambiara el resultado.

C. Emisiones de CO2 por Edad Promedio del Parque Vehicular

El presente estudio pretende establecer las emisiones de CO2 del transporte urbano de cada ciudad para
establecer un marco de comparacion que permita indagar que sistemas de transporte de que ciudades
emiten mas contaminacion que otros en funcion de varios factores. Se tomara en cuenta una emision por
kilometro en funcion del tipo de transporte, lo cual ya quedo establecido en el apartado anterior.

También se determinara un criterio para calcular un incremento de contaminacion por CO2 por la edad

promedio de cada flota vehicular. Esto, mas el recorrido que hacen en promedio los vehiculos del
transporte urbano llevaran a por determinar la cantidad de emisiones de CO2 cada vehiculo tomando en
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cuenta edad? recorrido y un numero de asientos en relacion al niamero de unidades3!. De ahi a construir
indicadores determinando emisiones por persona, por usuario o por asiento hay solamente un paso.

Para esto se realiza un ejercicio hipotético donde las condiciones sean que las emisiones por kilometro
indicadas corresponden a vehiculos nuevos y que por cada afio en edad se considere un incremento del 4 %
en emisiones respecto al afio anterior32, La tabla 3 muestra las emisiones por kilémetro por cada unidad
afectadas por la edad del parque vehicular las cuales serviran de base para la construccion de indicadores
sobre emisiones del transporte urbano. La Tabla 4 muestra las emisiones por kildmetro por asiento
afectadas por la edad del parque vehicular.

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
Tabla 3. Emisiones de CO2 por Kilémetro por Unidad Considerando Edad Promedio del Transporte (grs)

Antiguedad (Afios) 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

Combi (14 Asientos) 587| 611 635| 660 687| 714| 743| 773]| 804| 836| 869| 904| 940| 978 1,017 ] 1,057
Microbus (24 Asientos) 596 | 620| 644| 670 697 725| 754| 784| 815| 848| 882| 917| 954 | 992 1,032 1,073
Autobus (40 Asientos) 457 | 475 495| s514| 535| 556| 579 02| 626| 51| 677 704f 732 761| 792 823

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 4. Emisiones de CO2 por Kilémetro por Asiento Considerando Edad Promedio del Transporte (grs)
Antiguedad (Afios) 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Combi (14 Asientos) 41.94 | 43.62 | 45.36 | 47.18 | 49.06 | 51.02 | 53.07 | 55.19 | 57.40 | 59.69 | 62.08 | 64.56 | 67.15 | 69.83 | 72.62 [ 75.53
Microbus (24 Asientos) | 24.83 | 25.82 | 26.85 | 27.92 | 29.04 | 30.20 | 31.41 | 32.67 | 33.97 | 35.33 [ 36.75| 38.22 | 39.75 | 41.34 | 42.99 | 44.71
Autobis (40 Asientos) | 11.43 [ 11.89 [ 12.36 [ 12.86 | 13.37 | 13.91 | 14.46 | 15.04 [ 15.64 | 16.27 | 16.92 | 17.60 [ 18.30 | 19.03 [ 19.79 | 20.58

D. Consideraciones sobre Combustion de Motores
Algunas consideraciones ilustrativas respecto a la combustion de motores son las siguientes:

1. Enla combustion de un motor diesel se encontrd que la relacion promedio aire-combustible es de
unas 15 partes de aire por una parte de combustible, en peso.

2. Elaire contiene 20% de oxigeno, 80% principalmente es nitrégeno.

3. Lo anterior significa que, por cada litro de combustible que se consuma, se necesita el oxigeno de
9,000 a 10,000 litros de aire3s.

4. 10,000 litros de aire es una cisterna de casa de 2.2 x 2.2 x 2.2 metros aproximadamente.

5. Otra consideracion observada para los motores de combustion interna, es que del aire se intenta
aprovechar el oxigeno, pero el nitrdgeno queda como un acompafiante incomodo en la
combustion, ocupando espacio y originando productos dafiinos en las reacciones, al momento de
la explosion y posteriormente al momento de volverse a combinar en el ambiente.

6. En Europa, desplazar a una persona un kildmetro en auto supone unas emisiones de 120 gramos
de CO2, y de 798 en la Republica Mexicana.

3 | as edades promedio de las flotas son, de mayor a menor: Nogales, 15 afios; Tijuana, 13 afios; Ciudad Juarez, 12 afios; Ensenada, 12 afios; Chihuahua, 6
afios; Mexicali, 4 afios y Hermosillo, 4 afios.

31 Ensenada y Tijuana son los sistemas de transporte que usan mas vehiculos con menor capacidad de transporte como son microbuses de 24 asientos y
combis de 14 asientos. Lo anterior contribuye a bajar el nimero de asientos por unidad de transporte y colabora para aumentar la emision de CO2 por asiento.
3 No se consideraran otras variables como ajustes y reparaciones del motor. Con respecto al tipo de combustible usado, se considerara que el autobus de 40

pasajeros consume diesel y tanto el microbus de 24 asientos como la combi de 14 usan gasolina.
33Thiessen, Frank J. and Dales, Davis N. (1990). Manual de Mecanica Diesel, Tomo I. Segunda Edicion. Pretice-Hall Hispanoamericana, S. A. México. (pag. 65-66).

27



IX. COMPONENTES DEL PROYECTO

Esta seccion pretende identificar a los componentes principales del proyecto como parte de la estrategia
seguida para el desarrollo del mismo, para esto se muestra una vision del tipo de transporte existente en la
region, asi como una clasificacion de cudles son los diferentes tipos de transporte que prestan servicio en
las ciudades identificadas.

A. Status del Transporte Urbano de Pasajeros

En transporte urbano de pasajeros, por lo general en México y en la region fronteriza, y de cara a la
realizacion del presente estudio, el status se clasifica en tres tipos de unidades dependiendo de sus
condiciones de registro:

1) Unidades Registradas: Tienen placas, han pagado derechos y tienen titulo de concesion (se
tienen datos historicos)

2) Unidades Toleradas: No pagan derechos, no tienen titulo de concesion y no tienen placas; sin
embargo, la autoridad les permiten prestar el servicio (no se tienen datos historicos)

3) Unidades Irregulares: No pagan derechos, no tienen titulo de concesion y no tienen placas; la
autoridad no les permite prestar el servicio pero tampoco actda sobre ellos (no se tienen datos
historicos)

B. Tipos de Transporte Urbano

Como uno de los componentes principales para el desarrollo del proyecto es la construccion de
indicadores, y algunos de estos van dirigidos a la correlacion con el nimero de asientos disponibles, el
estudio se ha dirigido hacia conocer los tipos de transporte y establecer un criterio para este proyecto
acerca del numero de asientos. En transporte urbano de pasajeros, por lo general en México, y para este
estudio en particular, los tipos de transporte se clasifican en tres tipos de unidades dependiendo de su
capacidad:

1) Autobuses: Se considerara su capacidad en 40 asientos en promedio.
2) Microbuses: Se considerara su capacidad en 24 asientos en promedio.
3) Combis/ Vans: Se considerara su capacidad en 14 asientos en promedio.

C. Sistema Fragmentado vs Sistema Integrado

Sistema Fragmentado: El transporte de la ciudad se encuentra concesionado a multiples actores como
empresas, cooperativas, organismos, organizaciones, personas fisicas y otros. Los problemas mas
comunes que se presentan en los sistemas fragmentados es la competencia interna por rutas y
concesiones, la falta de planeacion, la falta de confianza entre los concesionarios, sistemas
organizacionales diferenciados, dispersion administrativa, dificil (por no decir que imposible) proceso de
toma de decisiones. Las consecuencias de un sistema fragmentado son muy baja rentabilidad del
transporte, poca inversion para renovacion del parque vehicular y un mal estado del transporte publico de
pasajeros.

Sistema Integrado: El transporte de la ciudad se encuentra concesionado a una sola empresa donde los
anteriores concesionarios son socios de esta con plenos derechos. Los problemas de representatividad,
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competencia, planeacion, organizacion y tomas de decisiones desaparecen en gran medida. Aumenta la
capacidad de planear y organizar y por lo tanto mejora la rentabilidad y las posibilidades de inversion y
también se incrementa el nivel de servicio hacia los usuarios.

D. Alcances del Proyecto por Etapas

El presente estudio depende en gran medida de la recopilacién de informacién en campo para ir
adquiriendo su perfil final. Como la informacion es solicitada a los diferentes actores participantes (ver
Anexo 9. Participantes) siguiendo una metodologia de aproximacion progresiva, no siempre los
participantes responden todos al mismo tiempo, y de inmediato, proporcionando la informacion requerida.
La metodologia de aproximacion progresiva es la siguiente:

12 Etapa: Detectar a los actores participantes de cada ciudad a larga distancia

22 Etapa: Contactar a los actores y enviar la informacion del proyecto y los requerimientos de respuesta
32 Etapa: Visitar a los actores participantes y requerir la informacion personalmente

42 Etapa: Recopilar la informacion disponible que los actores entreguen en esta visita

5?2 Etapa: Obtener la promesa de los no respondientes para una entrega via electrénica de corto plazo

Desde la segunda etapa se va recopilando informacion, generalmente de los actores mas acuciosos o
interesados. Pero la generalidad de los actores se carga generalmente hasta la quinta etapa, entonces la
recuperacion de informacion se convierte en un pequefio calvario. La consultoria y la COCEF deben
entonces decidir una estrategia que permita iniciar los trabajos de andlisis y preparacion de reportes
mientras se sigue recuperando la informacion desde campo. En este proyecto, la parte correspondiente a
la construccion de la vision sobre transporte urbano a través del desarrollo de indicadores, es la que ha
completado la recuperacion de informacion y es la que recibe tratamiento completo en esta fase de la
preparacion del proyecto.

Los deméas componentes también se van procesando, pero ya no se incorporan a este reporte en esta fase
y Se incorporaran en una siguiente etapa. llustrando un poco por qué sucede esto, la informacion se va
procesando en una serie de ejercicios “encadenados entre si”, -provenientes desde la informacion cruda
obtenida del campo, vaciado de informacion en bases de datos, andlisis y construccion de herramientas
como tablas y gréficas y desarrollo de analisis y reporte final-, no toda la informacion que se va obteniendo
alcanza a incorporarse al proyecto mientras se estd desarrollando la parte de gabinete, ya que para
lograrse esto se debe regresar el encadenamiento desde el principio e ir corrigiendo todo el material ya
producido. Estas son las razones para determinar el alcance de este proyecto en esta etapa que consiste
en la entrega de un estudio considerando la fase de construccion de indicadores.

E. Componentes del Estudio

Los componentes generales del estudio para el transporte urbano de pasajeros, y para efectos del
desarrollo de este, se clasifican en cinco partes principales que son las siguientes:

1. Caracteristicas Generales de la Estructura del Transporte

En esta seccion se pretende identificar como es la estructura legal, organizativa y operativa del sistema de
transporte urbano de pasajeros de la ciudad. Como el sistema en general funciona a base de concesiones
otorgadas por los gobiernos de los estados, se desea saber si las concesiones son otorgadas
directamente por el gobierno del estado o a través del gobierno municipal. Del mismo modo, identificar si la
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estructura funciona a base de un “sistema fragmentado” o un “sistema integrado”. No se sabe con certeza
como es que la estructura legal del sistema de transporte de una ciudad se corresponde con la estructura
operativa, se sabe que en el transporte urbano de cualquier ciudad participan toda clase de concesionarios,
pero no se sabe con certeza si son empresas, cooperativas, sindicatos, personas fisicas, asociaciones u
otro tipo de organizacion, por esto el estudio pretende desentrafiar también esto. Esta parte se va a
incorporar al proyecto en una siguiente etapa cuando ya se tenga la informacion necesaria completa.

2. Construccion de Indicadores

El estudio desarrollara la construccion de algunos indicadores estratégicos que ayudaran a entender la
problematica en general del transporte y en algunos casos lograra identificar su relacionamiento con el
medioambiente, especificamente con emisiones de CO2. Estos indicadores estratégicos tomaran como
base alguna informacion ciertamente organizada de forma novedosa tales como el nimero de asientos
existentes en la ciudad. La construccion de indicadores es el tema central del presente reporte en esta
etapa.

Poblacion, usuarios potenciales, recorridos del transporte, pasajeros transportados, edad del parque
vehicular, precio del pasaje entre otros temas ayudardn a la construccion de una gama de quince
indicadores. Estos indicadores proyectaran una imagen real del transporte urbano de cada ciudad y
perfilaran el proyecto, junto con otros elementos de la investigacion, para definir un curso de posibles
recomendaciones y pasos a seguir para apoyar el mejoramiento de las condiciones del transporte urbano
de pasajeros. Los indicadores que se han disefiado para este trabajo se veran mas adelante en el capitulo
respectivo.

A la par de la construccion de estos indicadores, y siendo un componente fundamental para el desarrollo
de algunos de ellos el conocimiento del precio del pasaje, se intentard revisar que sucederia
hipotéticamente si el precio del pasaje fuera el mismo para todas las ciudades (ver Indicador XIlI). Del
mismo modo, aunque los alcances del proyecto no lo definen, se buscara obtener informacién de un
sistema de transporte urbano de pasajeros de un pais desarrollado, en este caso de la ciudad de El Paso,
Texas, Estados Unidos.

3. Avances en Acciones, Planes y Estudios

Dentro del proceso de investigacion en campo, se desarrollé un esquema de ejercicios dentro de la
encuesta para determinar los avances en acciones, planes, proyectos en el transporte urbano de cada
ciudad. Para lograr lo anterior, se ha desarrollado un esquema que muestra los avances que ha tenido
cada ciudad en el aspecto transporte y su relacionamiento con la emision de contaminantes. Lo anterior
también se enfoca en aspectos de modernizacion. El desarrollo del presente capitulo se enfoca en cuatro
aspectos principales los cuales se han definido como “espacios” para identificar el lugar de injerencia de
cada uno de los actores involucrados. Estos espacios son los siguientes:

Espacio Institucional

Espacio Medioambiental

Espacio de la Estructura de Transporte

Espacio Compartido Instituciones — Transportistas

En esta etapa, se entregan avances por separado acerca de esta parte del proyecto global. Esta
informacién no alcanz6 a incorporarse en este reporte, por la tardanza en la recuperacion de la
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informacion final, y se incorporaré en una etapa posterior una vez completado su analisis y su desarrollo
completo hasta la redaccion del capitulo correspondiente.

4. Obstaculos para el Desarrollo del Transporte Urbano de Pasajeros

Dentro del proceso de investigacion, se realiz un ejercicio para determinar cuéles eran los principales
obstaculos que enfrenta el transporte urbano de pasajeros en la zona oeste. Se elaboré un listado de doce
reactivos con los obstaculos que podrian ser mas relevantes para que los entrevistados respondieran
seleccionando en un orden en forma descendente del diez al uno lo que consideraban eran los mayores
obstaculos para el desarrollo del transporte. Durante el proceso, se permitia a los entrevistados que si
consideraban que hacia falta algin reactivo adicional a los doce primeramente expuestos, ellos lo
afladieran al listado original y del mismo modo lo calificaran. De este modo surgieron otros diez reactivos
hasta completar 22. Los sujetos objetivo de las entrevistas y del ejercicio fueron los funcionarios de
transporte y de planeacion, asi como los transportistas concesionarios de cada municipio. Esta parte se
va a incorporar al proyecto en una siguiente etapa cuando ya se tenga la informacion necesaria completa.

Reactivos del Ejercicio

Leyes inadecuadas e incompletas
Leyes incompatibles entre transporte, industria, medioambiente y energeéticos
Intereses politicos
Intereses gremiales (competencia entre duefios por rutas, concesiones, etc.)
Fugas de dinero en la operacion por conductores no honestos
Tarifas bajas o inadecuadas
Falta de politicas de servicio
Descoordinacion entre ordenes de gobierno
Falta de pavimento en la ciudad
. Falta de apoyos financieros
. Insuficiente esquema fiscal
. Corrupcion
. Voluntad politica para hacer infraestructura para el ambiente pablico
. Incrementos en los precios de combustibles
15. Falta de vision politica de los beneficios urbanos
16. Exceso en el numero de concesiones
17. Baja densidad poblacional por kildmetro cuadrado
18. Competencia del transporte urbano con el transporte para maquiladoras
19. Competencia del transporte colectivo con la facilidad de importar vehiculos particulares
20. Deficiencia de la estructura vial
21. Falta de planificacion
22. Alineacion de politicas de desarrollo urbano y transporte
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5. Opinion de Usuarios sobre el Transporte Urbano de la Ciudad

Se realiz6 un ejercicio para determinar cuales eran las opiniones que tienen los habitantes de cada ciudad
sobre su propio sistema de transporte de pasajeros. Se elabor6 un listado de diez reactivos para que los
entrevistados respondieran calificando en un esquema del uno al diez cada uno de ellos. Los sujetos
objetivo del ejercicio son cuatro usuarios y cuatro no usuarios, de cada ciudad, que a su vez son
propietarios o se trasladan en automavil.
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Reactivos del Ejercicio

1. Elestado de las unidades o vehiculos
2. Frecuencia de paso

3. Lapuntualidad

4. Los asientos disponible

5. Lalimpieza de las unidades
6. Laatencion del conductor hacia las personas
7. Los paraderos

8. Eltrazado de las rutas

9. Laforma de conducir de los operadores

10. La emision de humos y gases a la atmdsfera

Esta parte se va a incorporar al proyecto en una siguiente etapa cuando ya se tenga la informacion
necesaria completa.
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X. ESTRATEGIA PARA EL DESARROLLO DEL PROYECTO

La estrategia para el desarrollo del proyecto se basa principalmente en dos elementos fundamentales:

A. Estrategia para la Busqueda de Informacion
B. Estrategia para el Desarrollo del Analisis

A. Estrategia para Busqueda de Informacién

Para el desarrollo del proyecto en funcién de una estrategia de blusqueda de informacion, esta se ha
realizado con el disefio de un documento que sirve de base para la construccion de una Plataforma de
Soporte de Informacion en la que se ha ido vaciando los datos que se van recabando desde diversas
fuentes34. Las herramientas a utilizar para construir la Plataforma de Informacion (ver Anexo 5, Plataforma
de Soporte de Informacion), se encuentran divididas en dos grupos las cuales son los siguientes:

1. Investigacion Documental
2. Investigacion de Campo

La idea siempre fue que, al iniciar los trabajos del proyecto de investigacion, se realizara primero una
exhaustiva bisqueda inicial en internet y otras fuentes tales como documentos, libros e informes acerca de
transporte urbano, medioambiente y emisiones de contaminantes. Una vez obtenida esta informacion
documental preliminar, situando los elementos que no pudieron ser obtenidos desde este tipo de
investigacion, desarrollar una campafia para buscar informacion directamente en campo en las respectivas
ciudades de la muestra.

Para la realizacion de ambas actividades se desarrollaron elaborados formatos que fueron evolucionando
con el avance de los mismos trabajos y el conocimiento que iba siendo recientemente adquirido. Por las
razones anteriores, se considera que esta investigacion se convirtid en los hechos en una investigacion
“viva", ya que los mismos resultados parciales iban dando nuevos elementos que a su vez iban
conformando el perfil final de la Plataforma de Soporte de Informacion referida.

1. Estructura de la Plataforma de Soporte de Informacién

La Plataforma de Soporte de Informacion estd compuesta de diez partes o temas y 45 reactivos o
gjercicios que cubren los cinco componentes del estudio planteados en el capitulo anterior. Los diez temas
son los siguientes:

«¢+ Ejercicios Preliminares

% Tema I: Transporte Urbano de Pasajeros

+« Tema II: Transporte Urbano de Carga

% Tema lll: Combustibles

% Tema IV: Emisiones

++ Tema V: Obstaculos al Desarrollo del Transporte Urbano de Pasajeros

Tema VI: Acciones, Planes, Proyectos y Programas en los Ultimos Diez Afios
Tema VII: Opinion de Usuarios y No Usuarios sobre el Transporte Urbano
Tema VIII: Estructura o Sistema del Transporte Urbano

Tema IX: Oportunidades de Inversién en Transporte y Medio Ambiente
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3 Este capitulo se ha realizado una vez que ha concluido el ejercicio de bisqueda de informacion, por lo tanto algunas partes se describen en “tiempo pasado”
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Aunque el desarrollo de los ejercicios de llenado de la plataforma de informacion se encontraba en pleno
proceso, la plataforma seguia sufriendo modificaciones, adaptandose a las respuestas y a las necesidades
recientemente encontradas. Lo anterior es razon vélida para explicar algunas “lagunas” durante el proceso
tales como informacién insuficiente o cancelaciones de algunos reactivos al no hallarse respuestas
adecuadas en tiempo o0 en forma a la demanda de informacion. En dichas lagunas, la falta de informacion
se suplia buscando otras fuentes, o bien deduciendo los resultados a través de un andlisis cuando se
trataba de una informacion cualitativa.

2. Estrategia de Busqueda de Respuestas

En cada uno de los reactivos de la Plataforma de Soporte de Informacion, se encuentra identificada la
fuente a la que se aspira llegar para obtener las respuestas. Estas fuentes se dividieron de la siguiente
forma para cada municipio:

Funcionario de Transporte

Funcionario de Planeacion

Funcionario de Medio Ambiente

Funcionario de Obras Publicas

Representante de los Concesionarios o Transportistas
Cuatro Usuarios del Transporte Urbano

Cuatro No Usuarios del Transporte Urbano

OO0OO0OO0O0OO0O

Las respuestas obtenidas desde este conglomerado de personas (ver Anexo 9, Participantes) permitid
construir un elaborado, y simple a la vez, retrato del estado del transporte urbano de pasajeros en las siete
ciudades de la zona oeste de region fronteriza. Como era predecible desde un principio, la informacion de
la plataforma en la forma como quedd finalmente estructurada iba a ser casi, por no decir que totalmente,
imposible de obtener en una sola fuente de cada ciudad, por lo tanto se elabor6 una estrategia de mezcla
de preguntas para ser dirigidas a los diferentes actores para asegurar un cierto grado de certeza aceptable
en la obtencion de informacion.

Algunos de los reactivos fueron dirigidos a uno, dos y en ocasiones tres personas diferentes. La estrategia
dio resultado ya que si bien cierto tema no era respondido por una persona, otra lo respondia con
independencia del resultado obtenido con la primera persona. De este modo, los diferentes elementos de
la Plataforma de Soporte de Informacion, exceptuando la informacion documental y la informacion
obtenida producto de un andlisis, quedaron integrados con las personas a las que va dirigido el ejercicio
(ver Anexo 6, Actores y Participacion en los Ejercicios). Como resultado colateral de la estrategia de
busqueda de respuestas se obtuvo una herramienta suficientemente acabada, con una metodologia y
componentes muy definidos y que puede servir para poder realizar acopio de informacion y andlisis de
otras ciudades sin tener que pasar por la experiencia de desarrollar una nueva herramienta.

3. Datos Comparativos

Con la finalidad de comparar, aunque sea de manera informal y circunstancial y sin que forme parte de los
alcances del estudio, los datos del presente proyecto con algunos que se obtuvieron de la ciudad de El
Paso, TX. Estos datos fueron obtenidos a partir del proceso de una investigacion rapida que no
comprometio el tiempo del equipo de la consultoria. Los datos de El Paso, TX, se muestran incorporados
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en tablas y graficas, en donde esto fue posible hacerlo y también, en mayor medida, en los textos
explicativos de indicadores u otros elementos del analisiss3.

4. Recopilacion de Datos desde el Campo

Como se ha indicado en varias partes a lo largo de este proyecto, los datos para la realizacion de los
gjercicios de andlisis propuesto tienen algun grado de incertidumbre, los datos sobre nimero de unidades
en una ciudad, que es un concepto basico para cualquier estudio de transporte urbano, no se conoce con
certeza. Los datos de INEGI reportan unidades “registradas”, pero este dato por si solo no sirve para los
propdsitos de este estudio. Esto se deriva de que el INEGI aporta el dato de unidades registradas que
proporciona la autoridad local, pero los datos no estan filtrados o depurados y tienen disparidades que no
ayudan al desarrollo del proyecto.

Un ejemplo de lo anterior es que ciudades de mucha mayor poblacion que otras, por varias veces, tienen
registros del parque vehicular extremadamente bajo en comparacion con esas ciudades. Por eso la
confiabilidad completa de esos datos para hacer analisis no es posible. Esa es una de las razones para
hacer la investigacion directamente en campo, los datos provienen desde las oficinas de transporte puablico
y las de los concesionarios de transporte urbano.

En transporte, y para efectos de conocer cual es la posicion “en el terreno” del parque vehicular, que es en
donde “la accidn sucede todos los dias”, se buscaron datos en dos sentidos: a). el parque vehicular que se
tiene registrado localmente en las oficinas de transporte y b). el parque vehicular que realmente esta
operando en ese momento en la ciudad y que se pueda obtener desde los funcionarios de transporte o de
los transportistas. El primer dato (transporte registrado) es solamente referencial y el segundo dato
(transporte operando) es en lo que se basa la infraestructura de informacion de este proyecto.

Aun asi, y realizando la investigacion en campo, los datos obtenidos no tienen tampoco un altisimo grado
de certeza, son datos “aproximados” que los entrevistados proporcionan, algunos de los datos si tienen
certeza porque llevan estadistica, pero otros se proporcionan “a ojo de buen cubero”. Esta forma de
obtener datos, sin embargo, es cercana a la realidad ya que la viven cotidianamente los entrevistados y no
hay mejor manera de acceder a esta informacion que preguntando directamente.

No hay otras fuentes de mayor confiabilidad. Para ejemplificar, los datos de los transportistas en relacion a
la estructura o el nimero de unidades pueden cambiar diariamente por multiples razones. Los datos de los
funcionarios del transporte no definen en ocasiones nimeros exactos ya que puede ser que muchos
registros de transporte urbano local en la realidad corresponden a transporte foraneo o de otra clase. En
oficinas publicas se conoce el nimero de vehiculos registrados, pero no se sabe con certeza cuantos de
estos se encuentran efectivamente operando en la realidad.

Puede ser que de la totalidad de los vehiculos registrados, tal vez entre el 60 al 80 % son los que se
encuentran en operacion plena, aunque este dato puede variar dependiendo de cada caso. Solo se podria

3 Los datos de El Paso, TX provienen desde las siguientes fuentes:

http://factfinder2.census.gov

http://en.wikipedia.org/wiki/Sun_Metro_Mass_Transit_System
http://www.elpasotexas.gov/sunmetro/faq.asp

http:/www.elpasotexas.gov/sunmetro/sunffees.asp
http://www.ci.el-paso.tx.uslomb/_documents/2010_Budget_Detail%20-%2006.4-Mobility%20Services.pdf
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tener certeza con respecto a la estadistica del transporte urbano de pasajeros si en la oficina de transporte
de cada ciudad hubiera un mecanismo diario de sondeo y medicion que estuviera monitoreando bajas,
aperturas, incorporaciones, accidentes, robos, etc., todo esto contrastado con la totalidad de los
concesionarios del sistema de transporte de cada ciudad, lo cual a veces es dificil de lograr por lo
fragmentado de las estructuras de transportistas de las ciudades. Otros datos como edad del parque
vehicular son obtenidos promediando los afios de los vehiculos registrados en las oficinas de transporte.

Datos sobre recorridos, algunas fuentes desde los transportistas los tienen muy identificados ya que en
ese tipo de informacion basan su desempefio, aunque en otros casos no tienen registrada esa informacion
y la logran estimando y preguntando entre ellos. Datos sobre pasajeros transportados si se tienen bien
conocidos entre los transportistas ya que de eso basan la recuperacion por concepto de pasaje, y datos
sobre el precio del pasaje es un dato cierto proporcionado por los transportistas. Datos sobre poblacion
son obtenidos desde INEGI 2010 y es totalmente confiable y datos sobre emisiones contaminantes se
establecen desde los criterios establecidos propuestos desde este documento. Por dltimo, datos sobre
numero de asientos, se establecid un estandar de observancia universal en este estudio de la siguiente
forma:

Autobuses: 40 asientos por unidad
Microbuses: 24 asientos por unidad
Combis/ Vans: 14 asientos por unidad

5. Definicion de Datos Faltantes

Este trabajo es un ejercicio de estimacion lo que provoca que los indicadores realmente sean mas una
especie de “cuasi — indicadores” que “indicadores”. La informacion que se ofrece en este ejercicio puede
tomarla cada quien con sus propias reservas; la principal razon es que de esto no se lleva una estadistica
formal o cuando menos equiparable entre ciudades. Todo sucede debido a que las oficinas de transporte
tienen otras funciones regulando y registrando el sistema y los funcionarios no van a la calle a confirmar o
levantar datos y solamente llevan estadistica de vehiculos registrados.

Los transportistas, con algunas excepciones, no llevan estadistica como la que se requiere en este
proyecto por un lado, y por el otro a veces no tienen comunicacion formal o intercambio y consolidacion de
datos entre ellos mismos, sobre todo si tienen un sistema fragmentado. Lo anterior se corrige bastante en
los sistemas integrados ya que la empresa consolida informacion y estadistica para su propio beneficio.
Por tales razones, este trabajo Se convierte en un ensayo 0 ejercicio, antes que un diagndstico
propiamente dicho.

Para obtener datos en donde habia algunos “vacios” ya que de ninguna otra forma se habia logrado la
informacion, se pusieron en practica varias estrategias para aproximar, conocer o deducir los datos, tales
como la técnica del “rompecabezas”, esto es deduciendo un resultado a partir del analisis de los elementos
en que esta contenido ese faltante, especialmente los del entorno cercano. También ante la evidencia de
faltantes de datos se busco informacion “indirecta” por medio de otras oficinas, estatales 0 municipales,
diferentes a las de transporte o personal de los concesionarios con conocimientos amplios de campo.

6. Valoracion Conceptual de Datos Obtenidos desde el Campo

Este ejercicio realizado a base de datos obtenidos con algunas estimaciones generales por si mismo no
se descalifica, al contrario, adquiere un valor propio, relativamente alto, ya que se atreve a entrar en
temas que nadie ha tocado en esta forma, va abriendo, y creando a la vez, un sendero por el cual se
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pueda después transitar para la generacion de estadistica formal de uso general que sirva para el
desarrollo de estrategias de mejoramiento de sistemas de transporte.

El ejercicio pretende crear una perspectiva, que en la realidad sus bordes son difusos, pero que el ndcleo
esta ahi, inconmovible, cierto y verdadero. Tal vez una estadistica obtenida de esta forma diga 70 y en la
realidad sean 65y otra diga 20 y en la realidad sean 18, la perspectiva finalmente no cambia, al mirar un
bosque desde lo alto, 70 es igual a 65 y 20 es igual a 18. Por todo lo anterior, se aclara que se ha preferido
obtener un retrato tal vez un poco difuso, en sus bordes, de la situacion del transporte urbano de la region
utilizando una heterodoxia aceptable con un margen de error que pudiera estar alrededor del 10 %, que
utilizar un ortodoxia impecable de “datos confiables” inexistentes y que nunca hubiera producido un retrato,
ni cierto ni difuso, debido al contexto de la realidad actual en transporte urbano.

B. Estrategia para el Desarrollo del Analisis

Partiendo de los llamados cinco “Componentes del Estudio” mostrados en el capitulo anterior: 1).
Caracteristicas Generales de la Estructura de Transporte; 2). Construccion de Indicadores; 3). Avances en
Estudios, Planes, Proyectos y Acciones; 4). Obstaculos para el Desarrollo del Transporte Urbano de
Pasajeros y 5). Opinién de Usuarios sobre el Transporte Urbano en la Ciudad; se genera la estrategia del
andlisis para el proyecto de transporte urbano de pasajeros y emisiones contaminantes al medio ambiente.
Descartando del nucleo del analisis al primero de los componentes (por no ser sujeto de andlisis sino
solamente de informacion contextual de cada ciudad) y al Gltimo (por ser solamente informacién de
“‘acomparfiamiento”), en los restantes tres componentes se basa el mayor peso del analisis del proyecto.

De esta forma se tiene que el andlisis se basa en la conjuncion e interpretacion de los datos de los tres
componentes que forma lo que se podria llamar un “tridente estratégico”. La comparacion de los datos
entre uno y los otros dos componentes del tridente estratégico, asi como su integracion, pueden
proporcionar informacion de contraste que ayude a interpretar la situacion del transporte urbano de la
region y por ciudad (ver Figura 1).

Figura. 1: Tridente Estratégico

comparacion/
contraste

Indicadores A— Avances
—

comparacion/ \ comparacion/
contraste contraste

Obstaculos

Cada una de las metodologias empleadas para la formulacion de los elementos del analisis para cada uno
de los tres componentes son diferentes entre si y estas se describen en sus partes correspondientes. La
informacion obtenida y que serd la base del anlisis esta ordenada de forma logica y secuencial. El
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documento plataforma contiene datos tanto cuantitativos como cualitativos. Se pretende que los datos
cuantitativos puedan ser manejados indicando cifras, graficas y tablas los cuales seran interpretados en un
resumen concreto. Para los datos cualitativos se pretende desarrollar metodologias que puedan
trasladarlos hasta donde sea posible a un ambiente de “contar y medir” y que puedan migrar a datos
cuantitativos. Para informacion cualitativa que sea exclusivamente descriptiva se incorporara a los analisis
cuantitativos enriqueciendolos.

En este proyecto en particular, se ha atendido y explicado la situacién de no haber recuperado a tiempo
los datos completos del proyecto, por lo tanto y siguiendo la recomendacion de trabajar en el andlisis con
aquellos elementos informativos que pudieran considerarse como completados, se expondra la parte
correspondiente a los indicadores como la parte exclusiva a la preparacion del presente reporte. Sin
embargo, en funcion de no romper con el esquema del planteamiento completo del proyecto, se indica que
se seguira exponiendo este de forma integral como si el analisis fuera a realizarse con los tres
componentes originales.

1. Niveles de Analisis

El presente proyecto, en la parte correspondiente al andlisis, se desarrolla en tres niveles identificados y su
objetivo es reportar los hallazgos encontrados para cada uno de los componentes descritos. Los niveles de
analisis son los siguientes:

¢ ler Nivel: Levantamiento de informacion: Recopilacion documental y Desarrollo de ejercicios y
encuestas

¢ 2°Nivel: Planteamiento de hallazgos: Indicadores, Avances y Obstaculos

¢ 3er Nivel: Estrategia de andlisis simple: Presentacion de datos general

Aunque en teoria el ler nivel es un ejercicio de recuperacion de informacion y no un elemento de analisis,
gjercicios en este sentido se realizan desde el mismo instante en que la informacién va fluyendo e
incorporandose a la plataforma y contribuye a irla ajustando de cara a las siguientes etapas de trabajo. El
2° nivel plantea los hallazgos de forma secuencial y ordenada, y en el 3er nivel se desarrolla una
estrategia de andlisis simple destinada a describir los hallazgos dentro de un contexto general.

2. Alcance del Proyecto

El alcance del proyecto en esta etapa se define en el punto de mostrar los hallazgos en cada uno de los
componentes descritos. No se involucra en el desarrollo de otros tipos de andlisis con mayor profundidad
que pueden llevar al desarrollo de estrategias para cada ciudad, lo cual es posible realizar con los datos
obtenidos que se encuentran contenidos en la plataforma de informacion.

3. Futuros Niveles de Analisis (Corto Plazo)

La misma forma como esta integrada la informacion basica de la plataforma de informacion y una vez
construidas las plataformas de cada uno de los tres componentes (indicadores en el caso de la
informacién cuantitativa sobre transporte, asignacion numérica en el caso de los avances y comparacion
numérica 0 jerarquizacion) en el caso de los obstaculos) se puede profundizar el analisis y la obtencion de
resultados hasta llegar al desarrollo de una estrategia ciudad por ciudad en donde se puede detallar con
mayor precision las posibles areas de intervencion de la COCEF y el NadBank.
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Los otros niveles de analisis que, de momento no se encuentran dentro de los alcances del presente
proyecto son:

¢ 4°Nivel: Andlisis por ciudad: Con los datos disponibles y los que siguen llegando desde campo

¢ 5° Nivel: Analisis transversal: Complemento de analisis (dar volumen a los datos): Andlisis de
ciudad por indicadores, ciudad por avances y ciudad por obstaculos3®

¢ 6° Nivel: Desarrollo de estrategia de acoplamiento y comparacion: Informacion de los tres ejes del
tridente estratégico en forma volumétrica. Analisis para obtener un resumen de estrategia para
oportunidades para COCEF y NadBank por ciudad

3%En lugar de indicador por ciudad, avances por ciudad y obstaculos por ciudad
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Xl. CONSTRUCCION DE INDICADORES

El desarrollo y construccion de indicadores es una de las partes que componen el llamado “tridente
estratégico”, el cual servira para realizar un analisis integral acerca del transporte urbano de la region y en
cada una de las siete ciudades del estudio. Los indicadores fueron concebidos como un ejercicio del
consultor para exponer ciertas caracteristicas de los sistemas de transporte de cada ciudad. Estos
indicadores son de formulacion propia ya que no existe, 0 no se encontrd evidencia de existir, un conjunto
de datos que correlacione el tema transporte urbano con otros temas como emisiones contaminantes,
recorridos, pasajeros, precios del pasaje, nimero de asientos, edad del parque vehicular y otros, en la
forma como se le da tratamiento en este estudio.

A. Indicadores Propuestos

El desarrollo de indicadores es uno de los tres componentes del llamado ‘“tridente estratégico”. Los
indicadores muestran un estado acerca del transporte urbano de cada ciudad enfocados en un tema
especifico. Los indicadores disefiados para obtener una fotografia del transporte son los siguientes;

Indicador I: Usuarios Potenciales
Indicador Il: ~ Habitantes por Unidad Registrada
Indicador Ill: ~ Habitantes por Unidad Operando

Indicador IV:  Habitantes por Asiento

Indicador V:  Usuarios Potenciales por Asiento

Indicador VI:  Recorrido Diario Promedio por Unidad

Indicador VII:  Pasajeros Transportados al Dia por Vehiculo

Indicador VIII:  Indice de Ocupacion (Pasajeros Transportados vs Poblacion)
Indicador IX:  Indice de Uso (Pasajeros Transportados vs Usuarios Potenciales)
Indicador X:  Utilidad de Uso (Distancia Promedio de Abordaje de cada Pasajero)
Indicador XI:  Indice de Repeticion (Veces Diarias que se Ocupd cada Asiento)
Indicador XII:  Ingreso por Kilémetro para Autobus de 40 Asientos

Indicador XIII:  Ingreso Virtual por Kilémetro en Autobus de 40 Asientos (Igualando Precio Pasaje)
Indicador XIV: Emision Anual (Toneladas Métricas de CO2 por Asiento)

Indicador XV:  Ingreso por Kg de CO2 Emitido en Autobuses de 40 Asientos

1. Metodologia de Construccion de Indicadores

La metodologia seguida para la construccion de los indicadores es realizar la mezcla entre datos desde
fuentes documentales directas y fuentes de informacion desde el campo. Cada indicador, al ir siendo
expuesto, trae aparejada una explicacion, si esto es necesario, acerca de si su metodologia de
construccion necesita ser mostrada. Como estos indicadores son de nueva invencion, se introducen
algunas técnicas de corte heterodoxo, que pueden ofrecer una observacion mas acuciosa de una
determinada situacion o evento, ejemplo: algunos indicadores vienen construidos a base de los precios del
pasaje, y como estos son diferentes entre todas las ciudades, algunos pardmetros de eficiencia en el
transporte no permiten ser apreciados si estan influidos por un ingreso por costo del pasaje diferente.
Entonces se realiza un ejercicio de simulacion en el que se iguala el precio para todas las ciudades y asi
se puede apreciar con claridad el pardmetro descrito. De esta forma se procede exponiendo, si es
necesario, si la metodologia usada para su construccion deba ser explicada de forma mas amplia.
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Cada indicador se construye con los datos obtenidos desde diversas fuentes. Para apreciar las
caracteristicas de cada indicador, se construyen tablas y una grafica de acompafiamiento que muestra los
datos de las siete ciudades que forman el indicador. Donde el indicador permite, se muestra también un
promedio de este, y tanto en la tabla como en la gréfica se incorpora este dato, mostrando las ciudades
que se encuentran por debajo del promedio como encima del mismo. También se construye una tabla
llamada “Indicador Bis”, en esta tabla se muestra un sistema para asignar calificaciones ponderadas a
cada ciudad en funcién de su desempefio en el mismo indicador.

La ciudad que mejor esté posicionada en el indicador, 0 sea que muestre los mejores resultados, se le
denomina “Ciudad Guia" del indicador y se le asigna el 100 % de efectividad, las restantes ciudades
reciben el porcentaje correspondiente en funcion de la separacion que tengan hacia el resultado de esta
ciudad. Este porcentaje se convierte en calificacion con el simple hecho de no considerarla como
porcentaje sino como calificacion la cual, y para dar un resultado, se divide entre diez (ejemplos: una
ciudad que tenga el 85 % se considera que tiene 8.50 puntos, o una ciudad que tenga 100 % se considera
que tiene 10.00 puntos). En el Indicador Bis se realiza solamente la tabla y ya no la gréfica, ya que la
informacion que muestra es con el fin de evaluar cuantitativamente a las ciudades.

2. Hallazgos en la Construccién de Indicadores

Una vez definidos los indicadores con la informacion documental y de campo obtenida, se van
desarrollando estos. La mecanica de trabajo va ilustrando uno por uno con las tablas y las gréficas
correspondientes y acompafiando estas con explicaciones organizadas que indican lo siguiente: 1. Como
estan construidos los indicadores, el relacionamiento de la informacion con tablas de soporte o
provenientes de otros indicadores y cuéles son los resultados evidentes como promedios del indicador,
informacion de ciudades en los extremos y el rango o distancia entre el indicador mas alto y el mas bajo 2.
Identificacion de los elementos internos del indicador (tablas y graficas) y 3. Cuales son los resultados y la
interpretacion de la informacion que contiene. Se presenta el acumulado de los quince indicadores
disefiados a partir de la informacion obtenida, nueve alcanzan la categoria de “Indicadores Lideres”, estos
indicadores tendran incorporados en la tabla correspondiente de Indicador Bis, una “descripcion” que
indica cual es la caracteristica mas destacable de ese indicador.

3. Indicadores Lideres

No todos los indicadores que se han disefiado tienen, en el mas amplio sentido, la misma importancia
relativa. Algunos indicadores son solamente informativos y esta informacion sirve solo de forma contextual
o referencial. En otros casos, hay indicadores que si muestran un criterio diferenciado con respecto a una
situacion dada que pueda indicar una valoracion hacia “algo que esta mejor o peor con respecto a”, en ese
caso y para ese tipo de indicador se mostrard que se trata de un “Indicador Lider”, y los datos que
contiene servirdn para que mas adelante puedan ser utilizados en una fase de analisis mas profundo.

Los indicadores lideres serviran, dependiendo de la metodologia de andlisis que se utilice, para mostrar
esquemas comparativos por ciudad y que a su vez, en un ejercicio de agregacion y consolidacion,
muestren el estado general del transporte en la region. A los indicadores lideres se le agrega una leyenda
al frente del indicador que muestra una definicion de sus cualidades de uso de la siguiente forma, ejemplo,
cuando se cita el Indicador VII se indica a continuacion la frase: “Pasajeros Transportados al Dia por
Vehiculo”, cuando el anterior indicador se muestra como indicador lider, entonces lleva una definicion
adicional que dice “Rendimiento de Transporte”; a partir de lo anterior este indicador queda como indicador
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lider de la siguiente forma: “Indicador VII:Rendimiento de Transporte: Pasajeros Transportados al Dia por
Vehiculo”. Los indicadores lideres son los siguientes:

Indicador I: Potencial de Uso: Usuarios Potenciales

Indicador V:  Potencial de Capacidad Instalada: Usuarios Potenciales por Asiento

Indicador VII:  Rendimiento de Transportacion: Pasajeros Transportados (Dia/ Vehiculo)

Indicador IX:  Cobertura de Transporte: Indice de Uso (% de Pasajeros Transportados vs Usuarios
Potenciales) (Dia/ Total Flota)

Indicador X:  Optimizacion de Uso: Utilidad de Uso (Distancia Promedio de Abordaje de cada Pasajero)
(Metros)

Indicador XI:  Cobertura de Uso: Indice de Repeticion (Veces Diarias de Ocupacion por Asiento)

Indicador XIlII:  Eficiencia en el Transporte: Ingreso Virtual por Kildmetro en Autobls de 40 Asientos
(Igualando Precio Pasaje)

Indicador XIV:  Optimizacion de Emisiones: Emision Anual (Toneladas Métricas de CO2 por Asiento)

Indicador XV:  Rendimiento Econdmico por Emisiones: Ingreso (Ctvs) por Kg (CO2) Emitido en Autobus
de 40 Asientos

4. Metodologias de Analisis y Consolidacion de Indicadores

Los indicadores en su categoria de “indicadores lideres” deben mostrar su utilidad al momento de definir
una metodologia de analisis que permita distinguir su utilidad en el contexto de la informacion que
presenta, lo anterior quiere decir que se pueda reflejar en una escala de resultados numéricos tanto en
general como en una presentacion por ciudad. Se presentan dos metodologias de proporcionar categorias
numéricas que definen a cada ciudad y en general dentro de cada indicador. Una vez desarrollados los
indicadores lideres, y definidos y comparados los resultados obtenidos por ambas metodologias, se
decidira cuél es el resultado que refleja mejor las condiciones del indicador

Anélisis por el Método del Indicador Guia

En este método, en la construccion de cada indicador la ciudad mejor posicionada se le denomina “Ciudad
Guia del Indicador” y se le asigna el 100 % de efectividad, las restantes ciudades con resultados debajo de
esta reciben el porcentaje correspondiente en funcion de la separacion que tengan hacia el resultado de la
ciudad guia, este porcentaje se convierte en calificacion al transformar el porcentaje obtenido y dividirlo
entre diez con la finalidad de igualarlo en una escala de calificacion de 0 al 10. En la forma descrita una
ciudad que tenga el 85 % se considera que tiene 8.50 puntos, o una ciudad que tenga 100 % se considera
que tiene 10.00 puntos. Esta calificacion se procesa para obtener los resultados por ciudad y general.

Anélisis por el Método del Ranking
En este método se otorga un “Ranking” a cada ciudad en funcién del lugar que ocupa cada ciudad en el
indicador. Lo anterior quiere decir que la ciudad que se encuentre en primer lugar en el ranking obtiene la

calificacion méaxima de diez, las restantes ciudades van recibiendo calificaciones de forma proporcional
dependiendo de su lugar en el ranking a través de un “factor de calificacion”, en una escala del 0 al 10%7.

B. Resultados

37 Sj esta en 1° lugar en el “ranking” obtiene 10; en 2° obtiene 8.33; en 3° obtiene 6.67; en 4° obtiene 5.00; en 5° obtiene 3.33; en 6° obtiene 1.67 y en 7° obtiene
0.00
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INDICADOR |
USUARIOS POTENCIALES (INDICADOR LIDER)

Construccién del Indicador

Como Indicador Lider, este refleja el Potencial de Uso que tiene el sistema de transporte urbano de cada
ciudad. La poblacion usuaria potencial se define como el conjunto de personas que perfilan para utilizar el
servicio publico de transporte de personas de la ciudad de acuerdo a un criterio formulado para este
proyecto en particular. El criterio toma como base los datos veraces existentes en el censo de vivienda del
INEGI del afio 2010, y se construye con los datos de pobladores, hogares sin automovil, hogares con
automavil y el nimero de personas que forman un hogar (ver Tabla 5: Usuarios Potenciales). Este
indicador se construye al correlacionar los elementos anteriormente descritos.

Hay muchas formas de medir la poblacion usuaria potencial, tomando en cuenta que, entrando en detalles
que clarificaria una investigacion estadisticamente profunda, no todos los habitantes de los hogares que
no cuentan con automavil son necesariamente usuarios del transporte urbano, ejemplo: ancianos, bebés o
usuarios de otro tipo de transporte; y yendo al extremo opuesto, no todos los habitantes de hogares que si
cuentan con automavil, no son usuarios del transporte urbano, como pueden ser estudiantes 6 jovenes.

También hay muchas formas de definir a la poblacion usuaria potencial de transporte urbano, sin embargo,
se prefirio establecer un criterio propio para este proyecto que fuera sencillo, directo y consistente. Para
los efectos anteriores, se establecié que una forma de medir a los usuarios potenciales del servicio de
transporte urbano de pasajeros de cada ciudad era sencillamente considerar al 100 % de las personas de
los hogares que no cuentan con automovil y al 25 % de las personas de los hogares que si cuentan con el.

La Poblacion Usuaria Potencial obtenida bajo el criterio anterior representa el 48 % de la poblacion total
de las siete ciudades. La poblacion total es de 6.12 millones de personas y la Poblacion Usuaria Potencial
es de 2.92 millones (ver Tabla 5. Usuarios Potenciales), lo cual indica que del total de la poblacion de las
siete ciudades, o sea uno de cada dos habitantes es un usuario potencial del servicio del transporte
urbano de pasajeros.

Con los datos obtenidos del total de usuarios potenciales de cada ciudad, y al comparar estos con el
respectivo nimero de pobladores, se construye un Indicador de Usuarios Potenciales cuya finalidad es
realizar una comparacion objetiva ciudad por ciudad, y al mismo tiempo analizar una perspectiva regional,
que pudiera mostrar una necesidad del servicio publico de transporte de personas en el contexto fronterizo.

Identificacion de Elementos del Indicador (Internos y Externos)

Tabla 1: Poblacién

Tabla 5: Usuarios Potenciales

Tabla 6: Indicador I: Usuarios Potenciales

Figura 2: Poblacion Usuaria Potencial por cada 100 Habitantes
Tabla 6Bis: Indicador | Bis: Usuarios Potenciales
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g8
g @ Tabla 5. Usuarios Potenciales
2
<<
5 CIUDAD O ZONA POBLADORES HOGARES SIN | HOGARES CON |PERSONAS POR| USUARIOS
METROPOLITANA AUTOMOVIL AUTOMOVIL HOGAR POTENCIALES
1 1 |Tijuana 1,559,683 153,816 266,461 3.7 815,596
2 | 1 |Ciudad Judrez 1,332,131 123,857 219,071 37 660,912
3 1 |Mexicali 936,826 63,439 196,127 35 393,648
4 0 | Chihuahua 819,543 64,146 164,492 35 368,442
5 0 |Hermosillo 784,342 55,523 144,477 3.7 339,076
6 0 |Ensenada 466,814 42,659 86,006 3.6 230,978
7 1 |Nogales 220,292 20,027 36,415 3.8 110,697
TOTALES 6,119,631 523,467 1,113,049 2,919,347
% Poblacion Usuaria Potencial en Relacion al Total 47.70%
Nota 1: Usuarios Potenciales: 100 % de habitantes de hogares sin automévil méas 25 % habitantes de hogares con automévil
Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacion y Vivienda

Resultados e Interpretacion

Se observa en la Tabla 6 (Indicador I: Usuarios Potenciales) y la Figura 2 (Poblacién Usuaria Potencial por
cada 100 Habitantes), que el promedio aritmético ponderado sefiala a 47.70 usuarios potenciales por cada
100 habitantes para las siete ciudades, pero el rango oscila entre 52.29 para Tijuana y 42.02 para Mexicali.
Una observacion mas cuidadosa de la Tabla 6, permite determinar que no hay un ordenamiento
claramente identificado que indique que haya una diferencia entre ciudades fronterizas y no fronterizas
como aquellas con mayor cantidad de usuarios potenciales, por lo tanto se infiere que la disposicion
geografica no determina claramente una mayor necesidad de transporte urbano.

Las ciudades mas densamente pobladas, en comparacion con otras de menor poblacion, se distribuyen
uniformemente a lo largo de la tabla, habiendo ciudades muy pobladas, como Tijuana que esta arriba del
promedio y Chihuahua, Hermosillo y Mexicali abajo del mismo. Por lo anterior se infiere también que una
mayor 0 menor cantidad de poblacion no influye en una mayor necesidad de transporte urbano.

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 6. Indicador I: Usuarios Potenciales (Indicador Lider)

Ranking
STATUS FRONTERIZO

CIUDAD O ZONA USUARIOS Usuarios Potenciales por
POBLADORES
METROPOLITANA POTENCIALES cada 100 Habitantes
1 1 |Tijuana 1,559,683 815,596 52.29
2 1 [Nogales 220,292 110,697 50.25
3 1 |Ciudad Juarez 1,332,131 660,912 49.61
4 0 |Ensenada 466,814 230,978 49.48
5 0 |Chihuahua 819,543 368,442 44.96
6 0 |Hermosillo 784,342 339,076 43.23
7 1 [Mexicali 936,826 393,648 42.02
TOTALES 6,119,631 2,919,347
|Pr0medio 4770

Nota 1: El color piel significa ciudades por encima del indicador promedio
Nota 2: El color naranja significa ciudades por debajo del indicador promedio
Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacion y Vivienda

Como este indicador se construye a partir de datos acerca de familias que tienen automdvil y familias que
no lo tienen, significa que un mayor nimero de familias que no usan automovil y que hacen que aumente
el potencial de uso del transporte urbano de pasajeros tiene un efecto de beneficio para el medio ambiente
por una sola razon: disminuye el numero de automéviles en circulacion y por ende la cantidad de
contaminantes a la atmosfera, por las razones anteriores el Indicador de Usuarios Potenciales es un
Indicador Lider. Al analizar los datos entre las diferentes ciudades, se tiene que el rango entre la primera
calificacion ponderada (Tijuana con 100 % del indicador) y la ultima (Mexicali con 8° %) es pequefio lo cual
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habla de la uniformidad de las ciudades respecto a este indicador (ver Tabla 6Bis: Indicador | Bis: Usuarios
Potenciales).

Figura 2. Poblacion Usuaria Potencial por cada 100
Habitantes (Indicador 1) Indicador Lider
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Tabla 6Bis. Indicador | Bis: Usuarios Potenciales (Indicador Lider)

DESCRIPCION: POTENCIAL DE USO

CIUDAD O ZONA [ Usuarios Potenciales por | Porcentaje del |Calificacion

METROPOLITANA cada 100 Habitantes Indicador Guia | Ponderada
Tijuana 52.29 100% 10.00
Nogales 50.25 96% 9.60
Ciudad Juérez 49,61 95% 9.50
Ensenada 49.48 95% 9.50
Chihuahua 44,96 86% 8.60
Hermosillo 43.23 83% 8.30
Mexicali 42.02 80% 8.00
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INDICADOR Il

HABITANTES POR UNIDAD REGISTRADA

Construccién del Indicador

Cuando se introduce a las estadisticas en transporte urbano, lo primero que se encuentra es el nimero de
unidades registradas que existen en cada ciudad. Por si solo el dato no aporta mucho, pero cuando se
correlaciona con la cantidad de habitantes que existen en una ciudad, se encuentra un indicador que
muestra la cantidad de habitantes que le corresponde a una unidad del transporte. De esta forma, cuando
menos en el papel, este indicador sugiere si una determinada ciudad tiende a la saturacion o hacia la
escasez en la cantidad de unidades de transporte urbano. Como no existe una manera de saber en una
ciudad si esto es mucho o es poco, un promedio puede ayudar a interpretarlo. Este indicador se construye
al correlacionar el nimero total de pobladores con la cantidad de unidades registradas.

El promedio del indicador muestra que en la region existen 1,049 personas por unidad, las ciudades que
tienden a la saturacion son Ciudad Juérez, Tijuana y Ensenada ya que se encuentran por debajo del
promedio, especialmente Tijuana con 491 habitantes por unidad, y sobre todo Ensenada con 259
habitantes por unidad. Las ciudades que tienden a la escasez son Mexicali, Nogales, Chihuahua y
Hermosillo, este ultimo con 1,913 habitantes por unidad es el mas elevado (ver Tabla 7 y Figura 3:
Indicador II: Habitantes por Unidad Registrada).
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§ g Tabla 7. Indicador II: Habitantes por Unidad Registrada
g
% CIUDAD O ZONA Unidades Habitantes por Unidad
Poblacion i
METROPOLITANA Registradas Reglstrada
1 0 [Hermosillo 784,342 410 1,913.03
2 0 |Chihuahua 819,543 528 1,552.16
3 1 |Nogales 220,292 179 1,230.68
4 1 |Mexicali 936,826 887 1,056.17
5 | 1 |Ciudad Juarez 1,332,131 1,588 838.87
6 1 |Tijuana 1,559,683 3,176 491.08
7 0 |Ensenada 466,814 1,800 259.34
TOTALES 6,119,631 8,568
Promedio del Indicador 1,048.76
Nota 1: El color piel significa ciudades por encima del indicador promedio
Nota 2: El color naranja significa ciudades por debajo del indicador promedio
Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacién y Vivienda

Identificacion de Elementos del Indicador (Internos y Externos)

Tabla 7: Indicador II: Habitantes por Unidad Registrada
Figura 3: Habitantes por Unidad Registrada
Tabla 7Bis: Habitantes por Unidad Registrada

Resultados e Interpretacion

Una mayor cantidad de vehiculos es tender hacia la saturacion del transporte y una menor cantidad es
tender hacia la escasez. Saturacion significa que circula una gran cantidad de unidades semivacias
emitiendo contaminantes y gastando combustibles, lo cual podria resultar en ser poco atractivo, como
negocio, para los transportistas. La saturacion se da cuando hay exceso de concesiones otorgadas. Cada
oficina de transporte del estado en cada ciudad decide las razones por otorgar mas concesiones bajo
variados criterios.
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La escasez literalmente representa que las unidades circulan saturadas de pasajeros, teniendo poca
calidad en el servicio, aunque significa mejores ingresos para los transportistas. Con el analisis en proceso
de avance se ira determinando si esa aseveracion se cumple, 0 por el contrario se demuestra, que un
esquema de escasez en un sistema balanceado y eficientemente operado representa un mejor estandar.
Al analizar los datos entre las diferentes ciudades, se tiene que el rango entre la primera calificacion
ponderada (Hermosillo con el 100 % del indicador) y la Gltima (Ensenada con solo el 14 %) es muy amplio
y cubre casi todo el rango de calificacion, lo anterior indica una enorme brecha entre las ciudades, por un
lado una ciudad con pocos registros de autobuses adecuados a la cantidad de poblacion y por la otra una
ciudad con una gran cantidad de registros desproporcionada para la cantidad de poblacion (ver Tabla 7Bis:
Indicador Il Bis: Habitantes por Unidad Registrada).

Figura 3. Habitantes por Unidad Registrada
(Indicador Il)
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Tabla 7Bis. Indicador Il Bis: Habitantes por Unidad Registrada
CIUDAD O ZONA Habitantes por Porcentaje del | Calificacién
METROPOLITANA Unidad Registrada | Indicador Guia | Ponderada
Hermosillo 1,913.03 100% 10.00
Chihuahua 1,552.16 81% 8.10
Nogales 1,230.68 64% 6.40
Mexicali 1,056.17 55% 5.50
Ciudad Juarez 838.87 44% 4.40
Tijuana 491.08 26% 2.60
Ensenada 259.34 14% 1.40
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INDICADOR III

HABITANTES POR UNIDAD OPERANDO

Construccién del Indicador

El Indicador de Habitantes por Unidad Operando representa un cambio cualitativo y cuantitativo real en
comparacion del Indicador de Habitantes por Unidad Registrada. Este indicador refleja una situacion
acerca de la cobertura del servicio en el “mundo real”. El promedio ponderado del indicador de habitantes
por unidades operando es mayor que el promedio de habitantes por unidades registradas, subiendo de
1,047 a 1,126, esto quiere decir que siempre es mayor el nimero de unidades registradas que las
unidades en operacion. Este indicador se construye al correlacionar el nimero total de pobladores con la
cantidad de unidades realmente en operacion.

Identificacion de Elementos del Indicador (Internos y Externos)

Tabla 8: Indicador IIl: Habitantes por Unidad Operando
Figura 4: Habitantes por Unidad Operando
Tabla 8Bis: Indicador Il Bis: Habitantes por Unidad Operando

Resultados e Interpretacion

De las ciudades que se encontraban abajo del promedio del anterior indicador de habitantes por unidades
registradas (Ensenada, Tijuana y Ciudad Juérez) solamente Ciudad Judrez pasé a una situacion de
encontrarse por encima del promedio del indicador de habitantes por unidad operando. La tabla y la grafica
correspondientes (Tabla 8: Indicador llIl: Habitantes por Unidad Operando y Figura 4: Indicador Il
Habitantes por Unidad Operando) nos indica que en Tijuana y Ensenada existe una tendencia hacia la
saturacion con muchas unidades operando en funcion de la poblacion existente. Seguramente esta
situacion se debe a que ambas ciudades son las que mayor proporcion de vehiculos con menor capacidad
de pasaje tienen en toda la region (vehiculos como microbuses de 24 asientos y combis de 14 asientos en
lugar de autobuses de 40 asientos.

Por el otro lado, las ciudades con el indicador de habitantes por unidad operando mas alto, como son
Hermosillo (1,724) y Mexicali (2,194) indican escasez de transporte urbano. Lo anterior quiere decir que la
cantidad de autobuses para la cobertura de sus poblaciones es mas baja que en todas las demas
ciudades. En una vision pesimista se puede decir que en estas ciudades, el transporte circula saturado de
personas, y seguramente las operaciones de ingreso por vehiculo o por kildmetro deben estar entre los
maés altos de la region.

Una mayor cantidad de habitantes por vehiculo (tendencia a la escasez) no necesariamente quiere decir
un peor servicio; esto se compensa si el disefio y planeacion de rutas y la secuencia de salida de los
vehiculos estan bien balanceadas para cubrir adecuadamente los flujos altos y bajos de demanda del
pasaje de tal manera que la gran mayoria de los pasajeros viajen comodos y el transporte sea rapido y
seguro. Otros indicadores mostraran mas adelante la situacion de estas ciudades con mayor claridad.
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=B
g g Tabla 8. Indicador Ill: Habitantes por Unidad Operando
g
n CIUDAD O ZONA ) Total de Unidades Habitantes por Unidad
Poblacién
METROPOLITANA Operando Operando
1 1 |Mexicali 936,826 427 2,193.97
2 0 [Hermosillo 784,342 455 1,723.83
3 0 [Chihuahua 819,543 528 1,552.16
4 1 [Ciudad Juarez 1,332,131 1,016 1,311.15
5 1 [Nogales 220,292 179 1,230.68
6 0 [Ensenada 466,814 605 771.59
7 1 |Tijuana 1,559,683 2,223 701.61
TOTALES 6,119,631 5,433
| Promedio Ponderado 1,126.38
N/A | El Paso, TX. (2010) 649,121 159 4,082.52
Nota 1: El color piel significa ciudades por encima del indicador promedio
Nota 2: El color naranja significa ciudades por debajo del indicador promedio
Fuente: México INEGI (2010). Censo de Poblacién y Vivienda

Figura 4. Habitantes por Unidad Operando
(Indicador 111)
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PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
Tabla 8Bis. Indicador Ill Bis: Habitantes por Unidad Operando

CIUDAD O ZONA Habitantes por Unidad | Porcentaje del Calificacion

METROPOLITANA Operando Indicador Guia Ponderada
Mexicali 2,193.97 100% 10.00
Hermosillo 1,723.83 79% 7.90
Chihuahua 1,552.16 71% 7.10
Ciudad Juarez 1,311.15 60% 6.00
Nogales 1,230.68 56% 5.60
Ensenada 771.59 35% 3.50
Tijuana 701.61 32% 3.20

Para ilustrar lo anterior se muestra una comparativa de este indicador para la ciudad de El Paso, TX.
Estados Unidos, en esta ciudad se tienen 4,083 habitantes por cada unidad, que es con mucho mas alto
que todos los indicadores de todas las ciudades mexicanas de la muestra bajo estudio. Aunque esto se
explica facilmente ya que en esta ciudad y en todo Estados Unidos la cantidad de automdviles por familia
es mucho mayor, de hecho es raro encontrar familias que no posean cuando menos un automovil.
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Entonces el servicio de transporte urbano no es la columna vertebral del transporte de personas en esta
ciudad y eso explica facilmente este esquema alto de habitantes por unidad de transporte operando. Al
analizar los datos entre las diferentes ciudades, se tiene que el rango entre la primera calificacion
ponderada (Mexicali con el 100 % del indicador) y la Gltima (Tijuana con el 32 %) es amplio, lo cual habla
de la disparidad de las ciudades respecto a este indicador, aunque no tanto como el caso de la unidades
registradas (ver Tabla 8Bis: Indicador Il Bis: Habitantes por Unidad Operando).
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INDICADOR IV

Habitantes por Asiento

Construccién del Indicador

El Indicador de Habitantes por Asiento es una innovacion que este proyecto realiza para ayudar a
determinar la situacion del transporte urbano de pasajeros de una ciudad. Numerosos estudios analizan
transporte de pasajeros y lo hacen planteando realizar andlisis usando la unidad “camién” como un
elemento central. En este estudio se ha preferido escoger al “asiento” como la unidad bésica de medicion
tal como lo realizan en el sector hoteleria con el nimero de cuartos y en el sector hospitalario con el
numero de camas. En los sectores mencionados, una infraestructura de informacion se construye con
esos indicadores y lo mismo se puede realizar para el transporte urbano de pasajeros con el elemento
“asiento”. Este indicador se construye al correlacionar el nimero total de pobladores con la cantidad de
asientos para todo el sistema de transporte.

En la region el uso de camiones o autobuses urbanos de 40 pasajeros es el tipo de unidad mas extendido,
de las 5,433 unidades operando en la region 3,784 unidades (69.64 %) (ver Tabla 9: NUmero de Asientos
del Transporte Urbano de Pasajeros por Ciudad) corresponden a autobuses. Las ciudades que mas usan
otro tipo de unidades, diferentes al autobus de 40 asientos, con respecto al total de su parque vehicular
son Tijuana, Ensenada y muy poco Nogales, las restantes prefieren el autobus como su medio de
transporte preferido.

Para construir este indicador se tomaron en cuenta los tres tipos de transporte: autobds de 40 asientos,
microbds de 24 asientos y combi/ van de 14 asientos. Se determin el nimero total de asientos para cada
tipo de unidad y el nimero total de asientos de la region considerado en esta muestra de siete ciudades. El
numero de asientos en total para autobuses es de 151 mil 360 asientos, 80 % del total de 188 mil 466 para
la region. El promedio ponderado de Habitantes por Asiento para la region es de 32.47, debajo de este se
encuentra Tijuana, ya que todas las demas ciudades se encuentran por encima de este promedio. En el
otro extremo del indicador se encuentran Hermosillo y Mexicali con 43.10 y 55.44 habitantes por asiento
respectivamente.

Identificacion de Elementos del Indicador (Internos y Externos)

Tabla 9. Numero de Asientos del Transporte Urbano de Pasajeros por Ciudad
Tabla 10. Indicador IV: Habitantes por Asiento

Figura 5. Habitantes por Asiento

Tabla 10Bis: Indicador IV Bis: Habitantes por Asiento
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Tabla 9. Nimero de Asientos del Transporte Urbano de Pasajeros por Ciudad

Unidades Operando Asientos Disponibles
CIUDAD O ZONA Autobus de | Microbls de | Combi/ Van de Total de
Poblacién AutobUs | Microbds | Combi/ Van Total

METROPOLITANA 40 Asientos | 24 Asientos | 14 Asientos Unidades
Tijuana 1,559,683 1,115 1,108 - 2,223 44,600 26,592 - 71,192
Ciudad Juérez 1,332,131 1,016 - - 1,016 40,640 - - 40,640
Mexicali 936,826 420 - 7 427 16,800 - 98 16,898
Chihuahua 819,543 528 - - 528 21,120 - - 21,120
Hermosillo 784,342 455 - - 455 18,200 - - 18,200
Ensenada 466,814 121 272 212 605 4,840 6,528 2,968 14,336
Nogales 220,292 129 20 30 179 5,160 480 420 6,060
TOTALES 6,119,631 3,784 1,400 249 5,433 151,360 33,600 3,486 188,446
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HE
e Tabla 10. Indicador IV: Habitantes por Asiento
£
3 CIUDAD O ZONA y ) No de Personas por
Poblacion Total de Asientos i K .
METROPOLITANA Asiento Disponible
1 1 |Mexicali 936,826 16,898 55.44
2 0 |Hermosillo 784,342 18,200 43.10
3 0 [Chihuahua 819,543 21,120 38.80
4 1 [Nogales 220,292 6,060 36.35
5 1 [Ciudad Judrez 1,332,131 40,640 32.78
6 | 0 |Ensenada 466,814 14,336 32.56
7 1 |Tijuana 1,559,683 71,192 21.91
TOTALES 6,119,631 188,446
[Promedio Ponderado 32.47
N/A [El Paso, TX (2010) 649,121 6,360 102.06
Nota 1: El color piel significa ciudades por encima del indi p di
Nota 2: El color naranja significa ciudades por debajo del indicador promedio
Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacién y Vivienda

Figura 5. Habitantes por Asiento (Indicador V)
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PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
Tabla 10Bis. Indicador IV Bis: Habitantes por Asiento

CIUDAD O ZONA No de Personas por  |Porcentaje del| Calificacion

METROPOLITANA Asiento Disponible |Indicador Guia| Ponderada
Mexicali 55.44 100% 10.00
Hermosillo 43.10 78% 7.80
Chihuahua 38.80 70% 7.00
Nogales 36.35 66% 6.60
Ciudad Juérez 32.78 59% 5.90
Ensenada 32.56 59% 5.90
Tijuana 21.91 40% 4.00

Resultados e Interpretacion

El Indicador de Habitantes por Asiento muestra un panorama muy claro acerca de la capacidad instalada
de cada ciudad para otorgar el servicio de transporte de pasajeros. EI promedio ponderado para la region
es de 32.47 habitantes por asiento. Debajo del promedio ponderado, y reflejando una situacion de
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saturacion se encuentra unicamente Tijuana ya que todas las demas ciudades se encuentran arriba del
promedio. Tal y como sucedia en el anterior indicador de habitantes por unidad operando, las ciudades de
Hermosillo y Mexicali se encuentran en el extremo del indicador con 43.10 habitantes por asiento para
Hermosillo y 55.44 para Mexicali lo que vuelve a reflejar una vez mas un esquema de saturacion (ver
Tabla 10: Indicador IV: Habitantes por Asiento y Figura 5: Habitantes por Asiento).

También para ilustrar lo anterior con una comparativa de este indicador para la ciudad de El Paso, TX., en
esta ciudad se tienen 102.06 habitantes por cada asiento, que es mucho mas alto que todos los
indicadores de todas las ciudades mexicanas de la muestra. Esto vuelve a demostrar que El Paso es una
ciudad de automdviles y que las ciudades mexicanas son comunidades en los que el uso del autobds
urbano tiene una importancia mucho mayor.

Al analizar los datos entre las diferentes ciudades (ver Tabla 10Bis: Indicador IV Bis: Habitantes por
Asiento), se tiene que el rango entre la primera calificacion ponderada (Mexicali con el 100 % del indicador)
y la dltima (Tijuana con el 40 %) es amplio, lo anterior indica una brecha entre las ciudades, por un lado
una ciudad con pocos asientos por habitante que muestra aparentemente un esquema de escasez (que se
debera confirmar esta situacion) y por la otra una ciudad con una, también aparente, sobreoferta de
transporte.
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INDICADOR V
USUARIOS POTENCIALES POR ASIENTO (INDICADOR LIDER)

Construccién del Indicador

Como Indicador Lider, este refleja el Potencial de la Capacidad Instalada que tiene el sistema de
transporte urbano de cada ciudad. El Indicador de Usuarios Potenciales por Asiento es un indicador que
estd compuesto por diferentes elementos que lo configuran sin duda como un Indicador Lider. Para
determinar a los usuarios potenciales entran en juego el nimero de familias que poseen y las que no
poseen automovil (ver Tabla 5. Usuarios Potenciales). Este indicador refleja también las condicionantes
que llevan a determinar con mayor precision un esquema de saturacion o escasez en el transporte en
relacion con los habitantes. Los usuarios potenciales representan mas fielmente a aquel sector de la
poblacion que verdaderamente requiere del transporte, mas ain que la comparacion con el nimero de
habitantes de la poblacion. Por ultimo le agrega el componente “asiento” (ver Tabla 9. NUmero de Asientos
del Transporte Urbano de Pasajeros por Ciudad) que representa un mejor parametro de medicion acerca
de la infraestructura de transporte disponible para satisfacer la demanda real representada por los
usuarios potenciales. Este indicador se construye al correlacionar el nimero de usuarios potenciales con la
cantidad de asientos disponibles en el transporte urbano.

COCEF - BECC

o
% PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
zl8
E § Tabla 11. Indicador V: Usuarios Potenciales por Asiento (Indicador Lider)
g
% CIUDAD O ZONA No de Usuarios Total de Asientos No de Personas por
METROPOLITANA Potenciales Asiento Disponible
1 1 |Mexicali 393,648 16,898 23.30
2 0 |Hermosillo 339,076 18,200 18.63
3 1 [Nogales 110,697 6,060 18.27
4 0 [Chihuahua 368,442 21,120 17.45
5 1 |Ciudad Juarez 660,912 40,640 16.26
6 0 |Ensenada 230,978 14,336 16.11
7 1 |Tijuana 815,596 71,192 11.46
TOTALES 2,919,347 188,446
|Promedio Ponderado 15.49
Nota 1: El color piel significa ciudades por encima del indicador promedio
Nota 2: El color naranja significa ciudades por debajo del indicador promedio
Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacion y Vivienda

Figura 6. No de Usuarios Potenciales por Asiento
(Indicador IV) Indicador Lider
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El Indicador de Usuarios Potenciales por Asiento muestra un promedio ponderado para las siete ciudades
de la muestra de 15.49 personas por cada asiento. Arriba del promedio del indicador se encuentran todas
las ciudades menos Tijuana que se encuentra por debajo del indicador (ver Tabla 11: Indicador V:
Usuarios Potenciales por Asiento y Figura 6: No de Usuarios Potenciales por Asiento), como se puede
apreciar los rangos entre el mas alto (23.30 usuarios por asiento) y el mas bajo (11.46 usuarios por asiento)
son menos pronunciados que los indicadores anteriores (Indicador II: Habitantes por Unidad Registrada,
Indicador IlI: Habitantes por Unidad Operando e Indicador IV: Habitantes por Asiento) que también
pretenden mostrar un esquema del tamafo de infraestructura para atender la demanda de transporte de
una ciudad.

Identificacion de Elementos del Indicador (Internos y Externos)

Tabla 11. Indicador V: Usuarios Potenciales por Asiento
Figura 6. No de Usuarios Potenciales por Asiento
Tabla 11 Bis. Indicador V Bis: Usuarios Potenciales por Asiento

Resultados e Interpretacion

Mexicali y Hermosillo se encuentran en la parte alta de la tabla con 23.30 y 18.63 usuarios por asiento y en
teoria muestran un estado de escasez en el transporte. Los tres mas bajos de la tabla, en este caso
Tijuana (11.46), Ensenada (16.11) y Ciudad Juarez (16.26) reflejan un estado de saturacion en el
transporte. Nuevos datos y la construccion de otros indicadores més adelante reflejaran si este indicador
corrobora esa impresion inicial, o si por el contrario muestran una perspectiva tal que indica que un
transporte balanceado y equilibrado no requiere de una gran cantidad de unidades si es que con pocas
puede prestarse un mejor servicio que con muchas.

Al analizar los datos entre las diferentes ciudades, se tiene que el rango entre la primera calificacion
ponderada (Mexicali con el 100 % del indicador) y la ultima (Tijuana con el 49 %) es amplio, pero mejora
razonablemente los anteriores parametros e indicadores que reflejan escasez o saturacion en el transporte
(Indicadores 11, 1l y IV), 0 sea que la disparidad no es tan marcada. Lo anterior confirma la efectividad y la
claridad de construir este indicador con el elemento “asiento” que lo hace mas adecuado para fines de
reflejar la realidad del transporte. (ver Tabla 11Bis: Indicador V Bis: Usuarios Potenciales por Asiento).

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 11Bis. Indicador V Bis: Usuarios Potenciales por Asiento

DESCRIPCION: POTENCIAL DE LA CAPACIDAD INSTALADA

CIUDAD O ZONA No de Personas por Porcentaje | Calificacion

METROPOLITANA Asiento Disponible  |del Indicador| ponderada
Mexicali 23.30 100% 10.00
Hermosillo 18.63 80% 8.00
Nogales 18.27 78% 7.80
Chihuahua 17.45 75% 7.50
Ciudad Juarez 16.26 70% 7.00
Ensenada 16.11 69% 6.90
Tijuana 11.46 49% 4.90
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INDICADOR VI
RECORRIDO DIARIO PROMEDIO POR UNIDAD (KMS)

Construccién del Indicador

Los recorridos de las unidades son el principal mecanismo para determinar la relacion de emisiones de
contaminantes a la atmosfera. En el presente reporte se considera que una unidad que recorre menos
kilometros diarios tiene un mejor desempefio que una que recorre mas. También, menores recorridos van
relacionados con mejoras en el consumo de combustibles y emisiones de gases contaminantes a la
atmasfera. Lo anterior tiene que ver también en mejorar la sustentabilidad econémica de los sistemas de
transporte y mejoramiento de la calidad del aire.

En el presente Indicador de Recorrido Diario Promedio por Unidad el promedio ponderado es de 219.36
kilémetros, las ciudades en donde los sistemas de transporte recorren diariamente mas kildmetros y que
se encuentran bajo el promedio del indicador son Hermosillo, Ciudad Juarez y Chihuahua con 252.00,
260.00 y 270.00 kilémetros diarios de recorrido respectivamente. La ciudad donde las unidades de
transporte publico recorren menos distancia diariamente es Nogales con solamente 152.00 kilometros (ver
Tabla 12, Indicador VI y Figura 7: Recorrido Diario por Unidad). Este indicador se construye al
correlacionar el niumero de vueltas diarias que hace cada unidad del transporte urbano por el recorrido de
cada vuelta.

Identificacion de Elementos del Indicador (Internos y Externos)

Tabla 12. Indicador VI: Recorrido Diario Promedio por Unidad (Kms)
Figura 7. Recorrido Diario Promedio por Unidad (Kms)
Tabla 12Bis. Indicador VI Bis: Recorrido Diario Promedio por Unidad (Kms)

Resultados e Interpretacion

Otra manera de analizar al transporte urbano es verlo como un servicio a la comunidad que los
concesionarios prestan para generar utilidades que les permitan ser sustentables como empresa. En otros
paises, el servicio de transporte urbano es prestado por el gobierno de la ciudad y la forma de favorecer a
los ciudadanos es otorgar un subsidio en el pasaje. Una forma de identificar claramente lo que los
sistemas de transporte realizan es analizar los recorridos que los vehiculos hacen para correlacionarlos
con parametros de costo e ingreso para obtener datos acerca de que tanto el sistema es sustentable
economicamente. En teoria, los recorridos que realizan los vehiculos de transporte urbano de pasajeros en
sistemas de transporte en ciudades mas pequefias deberian ser menores que los que realizan las
unidades de ciudades mayores.

Lo anterior no es totalmente cierto, ya que un sistema equilibrado trabaja estableciendo pardmetros de
recorrido y salida en funcion de la demanda tal y como esta se va presentando dependiendo de la hora y el
dia, para esto se disefian los sistemas de transporte para que estos se encuentren siempre en equilibrio.
Un sistema de transporte con recorridos muy largos a lo largo del dia probablemente esta sobreexplotando
el sistema y el riesgo es que las unidades de servicio lleguen muy répido al fin de su vida 0til y por lo tanto
se requiera adelantar la reposicion del parque vehicular. Esto Ultimo ejerce presion sobre las finanzas del
sistema en funcion de los flujos financieros de retorno. Es probable que la unidad tenga que ser repuesta
cuando todavia no ha sido totalmente pagada.
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Si se observa cuidadosamente el indicador, se vera claramente que las ciudades que menos distancia
cubren en sus recorridos diarios son las mas pequefias de la muestra como son Nogales y Ensenada
(152.00 y 180.00 kilémetros diarios de recorrido respectivamente). Sin embargo, Tijuana que es la ciudad
mas grande tiene el tercer mejor lugar, lo anterior rompe con el paradigma de que las distancias menores
son recorridas en ciudades mas pequefias y las mas grandes en ciudades mayores.

Lo anterior, seguramente tiene que ver con una de dos razones, una puede ser la eficiencia de un sistema
de transporte balanceado que requiere menores distancias de recorrido promedio y la otra que un sistema
con muchas unidades, 0 sea que tienda a la saturacion, la misma cantidad de autobuses compitiendo por
espacio y rutas limite las distancias de recorrido, como es el caso de Tijuana. Como una comparativa, en
El Paso, TX que es una ciudad més extendida que Ciudad Juarez y de poblacion semejante a Hermosillo,
en teoria deberia tener un recorrido semejante a esta ultima ciudad, sin embargo el recorrido promedio del
transporte urbano es de 110 millas diarias (177.00 kms) y en Hermosillo es de 252.00 kilometros.

COCEF - BECC

o
% PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
2|3
X . - . . . .
S g Tabla 12. Indicador VI: Recorrido Diario Promedio por Unidad (Kms)
5 CIUDAD O ZONA Vueltas cada 24 |Kilémetros por Recorrido Diario
METROPOLITANA horas Vuelta Promedio por Unidad
1 1 [Nogales 4 38 152.00
2 [ 0 [Ensenada 12 15 180.00
3 | 1 [Tijuana 4 50 200.00
4 1 [Mexicali 7 30 210.00
5 | 0 [Hermosillo 6 42 252.00
6 1 |Ciudad Juarez 4 65 260.00
7 0 |Chihuahua 6 45 270.00
Promedio Ponderado 219.36
N/A El Paso TX. (2008) 177.00

Nota 1: El color piel significa ciudades por encima del indicador promedio
Nota 2: El color naranja significa ciudades por debajo del indicador promedio
Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacién y Vivienda

Figura 7. Recorrido Diario Promedio por Unidad (Kms)
(Indicador V1)
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Al analizar los datos entre las diferentes ciudades, se tiene que el rango entre la primera calificacion
ponderada (Nogales con el 100 % del indicador) y la tltima (Chihuahua con 56 %), esta distancia no es tan
amplia y muestra que, analizando estos recorridos a través de comparar otros parametros, -tales como
poblacion, superficie de la ciudad 6 area a cubrir, nimero de unidades del transporte urbano existente y
otros- seria posible tener una mejor comprension de la verdadera naturaleza de este indicador. Por lo
pronto, nos quedamos en que la menor distancia recorrida por unidad diariamente es mejor a una mayor
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distancia en funcion de que mejora la emision de contaminantes y mejora tambien la economia de los
sistemas de transporte (ver Tabla 12Bis: Indicador VI Bis: Recorrido Diario Promedio por Unidad (Kms).

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
Tabla 12Bis. Indicador VI Bis: Recorrido Diario Promedio por Unidad
(Kms)
CIUDAD O ZONA Recorrido Diario Porcentaje del | Calificacion
METROPOLITANA Promedio por Unidad |Indicador Guia| Ponderada
Nogales 152.00 100% 10.00
Ensenada 180.00 84% 8.40
Tijuana 200.00 76% 7.60
Mexicali 210.00 2% 7.20
Hermosillo 252.00 60% 6.00
Ciudad Judrez 260.00 58% 5.80
Chihuahua 270.00 56% 5.60
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INDICADOR VII

PASAJEROS TRANSPORTADOS AL DIA POR VEHICULO (INDICADOR LIDER)

Construccién del Indicador

Como Indicador Lider, este refleja el Rendimiento en Transporte que tiene el sistema de transporte urbano
de cada ciudad. El Indicador de Pasajeros Transportados al Dia por Vehiculo muestra la cantidad de
personas que el sistema de transporte traslada en sus recorridos en cada ciudad. Siendo el transporte
urbano de pasajeros un negocio, el hecho de que se transporten mas pasajeros al dia por vehiculo
aumenta la rentabilidad del mismo. Este indicador toma en cuenta a los tres tipos de transporte
especificados en el estudio (autobus, microbus y combi/van).

Este indicador se construy6 de forma preliminar a partir de que los concesionarios de transporte de cada
ciudad indicaron el niamero de unidades de cada tipo, el nimero de vueltas promedio que cada vehiculo
realiza al dia y el nimero de pasajeros por vuelta (ver Tabla 13: Nimero Total de Pasajeros Transportados
al Dia). Este indicador se construye al correlacionar el numero total de unidades operando y los pasajeros
transportados por dia. Este indicador muestra un promedio ponderado de 343.90 pasajeros transportados
al dia en la region. El resultado mas alto corresponde a Hermosillo con 672.00 pasajeros y el mas bajo
corresponde a Tijuana con 220.06.

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
Tabla 13. Numero Total de Pasajeros Transportados al Dia
No de Unidades Pasajeros Transportados Pasajeros Transportados por Dia
por Vuelta
CIUDAD O ZONA N ) Vueltas N ) | ]
AutobUs | Microbus |Combi/Van | Total  |Autobus|Microbls|Combi/Van| AutobUs |Microbus|Combi/Van| Total
METROPOLITANA por Dia
Tijuana 1,115 1,108 - 2,223 4 60 50 - 267,600 221,600 - 489,200
Ciudad Judrez 1,016 - 1,016 4 100 - - 406,400 - - 406,400
Mexicali 420 - 7 427 7 60 - 21 176,400 - 1,029 177,429
Chihuahua 528 - - 528 6 9 - - 285,120 - - 285,120
Hermosillo 455 - - 455 6 12 - - 305,760 - - 305,760
Ensenada 121 272 212 605 12 33 20 12 47,916 65,280 30,528 143,724
Nogales 129 20 30 179 4 100 70 30 51,600 5,600 3,600 60,800
TOTALES 3,784 1,400 249 5,433 1,540,796 292,480 35,157 | 1,868,433

COCEF - BECC
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& PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
=
;f & |Tabla 14. Indicador VII: Nimero de Pasajeros Transportados al dia por Vehiculo,
S |«
w
N Indicador Lider
% CIUDAD O ZONA . Pasajeros Pasajeros Transportados al dia
Total de Unidades . ;
METROPOLITANA Transportados al Dia por Vehiculo
1 0 |Hermosillo 455 305,760 672.00
2 0 |Chihuahua 528 285,120 540.00
3 1 |Mexicali 427 177,429 415.52
4 | 1 |Ciudad Juarez 1,016 406,400 400.00
5 1 |Nogales 179 60,800 339.66
6 0 |Ensenada 605 143,724 237.56
7 | 1 |Tijuana 2,223 489,200 220.06
TOTALES 5,433 1,868,433
|| [Promedio Ponderado 343.90
N/A [El Paso, TX (2011) 215.63
Nota 1: El color piel significa ciudades por encima del indicador promedio
Nota 2: El color naranja significa ciudades por debajo del indicador promedio
Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacion y Vivienda
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Figura 8. Numero de Pasajeros Transportados al dia
por Vehiculo (Indicador VII) Indicador Lider
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Identificacion de Elementos del Indicador (Internos y Externos)

Tabla 13. Numero Total de Pasajeros Transportados al Dia

Tabla 14. Indicador VII: Numero de Pasajeros Transportados al Dia por Vehiculo
Figura 8. NUmero de Pasajeros Transportados al Dia por Vehiculo

Tabla 14Bis: Indicador VII Bis: NUmero de Pasajeros Transportados al Dia por Vehiculo

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

por Vehiculo, Indicador Lider

Tabla 14Bis. Indicador VII Bis: Nimero de Pasajeros Transportados al dia

DESCRIPCION: RENDIMIENTO DE TRANSPORTACION

CIUDAD O ZONA
METROPOLITANA

Pasajeros Transportados al
dia por Vehiculo

Porcentaje del
Indicador Guia

Calificacion
Ponderada

Hermosillo

672.00

100%

10.00

Chihuahua

540.00

80%

8.00

Mexicali

415.52

62%

6.20

Ciudad Juérez

400.00

60%

6.00

Nogales

339.66

51%

5.10

Ensenada

237.56

35%

3.50

Tijuana

220.06

33%

3.30

Resultados e Interpretacion

De acuerdo al esquema de que si se transportan mas pasajeros al dia por vehiculo aumenta la rentabilidad
del mismo, se asume por anticipado que el sistema de Hermosillo deberia ser el mas productivo de la
region y el de Tijuana el menos productivo. Esto se corroborard mas adelante con el desarrollo de otros
indicadores que muestren la productividad econdmica de cada uno de los sistemas de transporte de cada
ciudad (ver Tabla 14 y Figura 8: Indicador VII: Nimero de Pasajeros Transportados al Dia por Vehiculo).

Al analizar cuidadosamente los datos entre las diferentes ciudades, se tiene que el rango entre la primera
calificacion ponderada (Hermosillo con el 100 % del indicador) y la dltima (Tijuana con solo el 14 %) es
muy amplia esta brecha y cubre casi todo el rango de calificacion, lo anterior indica una gran disparidad
entre las ciudades, por un lado una ciudad con muchos pasajeros transportados al dia por vehiculo, y por

la otra una ciudad con realmente muy pocos pasajeros transportados.
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La pregunta clave que surge es si realmente el negocio de transporte urbano de pasajeros en ciudades
como Tijuana es rentable econémicamente, para esto, nuevos analisis 0 parametros deberan estudiarse
tales como ingreso por kilometro u otros (ver Tabla 14Bis: Indicador VII Bis: Numero de Pasajeros
Transportados al Dia por Vehiculo). Como dato de referencia, en la Ciudad de El Paso, TX., se transportan
215.63 pasajeros diarios por vehiculo que esta por debajo de la cantidad de pasajeros transportados por
Tijuana (220.06). Lo anterior se entiende mejor si se revisa que Tijuana atiende diariamente con su
sistema de transporte al 31.40 % de su poblacion y El Paso solamente al 5.3 % (ver Tabla 15. Indicador
VIII: Indice de Ocupacion (Poblacion vs Pasajeros Transportados al Dia por el Parque Vehicular).
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INDICADOR VIII
INDICE DE OCUPACION (PASAJEROS TRANSPORTADOS ENTRE POBLACION)

Construccién del Indicador

El Indice de Ocupacion representa un porcentaje de la cantidad de pasajeros que se transportan en un
sistema de transporte de una ciudad en comparacién con la totalidad de la poblacién de esa ciudad. Lo
anterior entrega una idea de que tanto el transporte urbano esta sirviendo a que cantidad de la poblacion
total de una ciudad. EI promedio ponderado del indicador muestra 30.50 % de los habitantes que cada dia
usan el transporte urbano. Arriba del promedio y con un indice de ocupacion alta se encuentra Hermosillo
con el 39 %y en el extremo interior se encuentra Mexicali con el 18.9 % (ver Tabla 15 y Figura 8: Indice de
Ocupacidn (Poblacion vs Pasajeros Transportados al Dia por el Parque Vehicular).

COCEF - BECC
(e}
% PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
=
g & | Tabla 15. Indicador VIiI: Indice de Ocupacion (Poblacion vs Pasajeros
w .
R Transportados al dia por el Parque Vehicular)
< CIUDAD O ZONA Pasajeros Indice de Ocupacién (% de
@ Transportados al Poblacion Pasajeros Transportados al
METROPOLITANA Dia por Ciudad dia vs Poblacién)
1 0 [Hermosillo 305,760 784,342 39.0%
2 0 | Chihuahua 285,120 819,543 34.8%
3 1 |Tijuana 489,200 1,559,683 31.4%
4 0 |Ensenada 143,724 466,814 30.8%
5 1 |Ciudad Juarez 406,400 1,332,131 30.5%
6 | 1 [Nogales 60,800 220,292 27.6%
7 1 |Mexicali 177,429 936,826 18.9%
TOTALES 1,868,433 6,119,631
Promedio Ponderado 30.5%
N/A El Paso, TX (2011) 34,284 649,121 5.3%
Nota 1: El color piel significa ciudades por encima del indicador promedio
Nota 2: El color naranja significa ciudades por debajo del indicador promedio
Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacién y Vivienda

Figura 9. Indice de Ocupacién (Indicador VIII)
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Identificacion de Elementos del Indicador (Internos y Externos)

Tabla 13. Numero Total de Pasajeros Transportados al Dia

Tabla 15. Indicador VIII: Indice de Ocupacion (Poblacién vs Pasajeros Transportados al Dia por el Parque
Vehicular

Figura 9. Indice de Ocupacion
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Tabla 15Bis. Indicador VIII Bis: Indice de Ocupacion (Poblacion vs Pasajeros Transportados al Dia por el
Parque Vehicular)

Resultados e Interpretacion

La ciudad que tiene el resultado mas bajo de este indicador es Mexicali con solamente el 18.9 % de los
pasajeros transportados en relacion a su poblacion total, en comparacion con el promedio ponderado de
todas las ciudades (30.5 %) este es bastante bajo, y si se compara con el mas alto (Hermosillo con el 39 %)
la comparaciéon es mas radical ain. Sin embargo, Mexicali es la ciudad con los mejores resultados en
funcion de la optimizacion del transporte urbano (como son los indicadores Ill. Habitantes por Unidad
Operando, V. Habitantes por Asiento y V. Usuarios Potenciales por Asiento) que dice que menores
unidades para mayor poblacion es mejor ya que indica un proceso de mejoramiento del sistema.

La pregunta obligada es porque Mexicali cubre solamente el 18.9 % de su poblacion?. La respuesta es
que una flota escasa, como la de Mexicali, en comparacion con su poblacion, provoca un bajo indicador de
pasajeros transportados también en funcion de su poblacion. Esto quiere decir que el presente indicador
es casi mutuamente excluyente con respecto a los indicadores I, IV y V. La respuesta a esto es que
solamente un plan de optimizacion permanente permite que todos los indicadores se mantengan altos,
esto es un menor numero de unidades, recorriendo en promedio menos kilometros y atendiendo un mayor
numero de pobladores mantendran los indicadores en los primeros lugares. Solamente que esto se logra si
se puede optimizar el sistema con acciones como reordenamiento cuidadoso de rutas y en base a estudios
técnicos de alto nivel que respondan a la demanda horaria y diaria de forma estacional y oportuna.

Como una referencia, se muestra que la ciudad de El Paso, TX se tiene que solamente se transporta el
5.3 % que es bajisimo en comparacion con el resto de las ciudades mexicanas de la muestra. Lo anterior
se debe, y esto ya se ha explicado anteriormente, es que en esa ciudad, como en todas las ciudades de
Estados Unidos, se privilegia el uso del automovil. Toda una infraestructura carretera y de comunicaciones
por tierra se ha construido en las ciudades americanas para fomentar el uso de este tipo de transporte. Al
analizar los datos entre las diferentes ciudades, se tiene que el rango entre la primera calificacion
(Hermosillo, 100 % del indicador) y la ultima (Mexicali, 49 %) es amplio y cubre la mitad del rango, esto
indica una brecha entre las ciudades, por un lado una ciudad con poca cobertura del transporte (Mexicali)
y por la otra una ciudad (Hermosillo) que mas que duplica la cobertura de la anterior (ver Tabla 15Bis:
Indicador VIII Bis: Indice de Ocupacion (Poblacién vs Pasajeros Transportados al Dia por el Parque
Vehicular).

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
Tabla 15Bis. Indicador VIII Bis: Indice de Ocupacion (Poblacion vs
Pasajeros Transportados al dia por el Parque Vehicular)
CIUDAD O ZONA Indice de Ocupacion (% de | Porcentaje del | Calificacion
Pasajeros Transportados al

METROPOLITANA dia vs Poblacién) Indicador Guia | Ponderada
Hermosillo 39.0% 100% 10.00
Chihuahua 34.8% 89% 8.90
Tijuana 31.4% 80% 8.00
Ensenada 30.8% 79% 7.90
Ciudad Judrez 30.5% 78% 7.80
Nogales 27.6% 1% 7.10
Mexicali 18.9% 49% 4.90
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INDICADOR IX

INDICE DE UsO (PASAJEROS TRANSPORTADOS ENTRE USUARIOS POTENCIALES)
(INDICADOR LIDER)

Construccién del Indicador

Como Indicador Lider, este refleja la Cobertura en Transporte que tiene el sistema de transporte urbano de
cada ciudad. Este indicador es en realidad un porcentaje denominado Indice de Uso que representa al
numero de pasajeros transportados al dia por la flota vehicular de una ciudad (ver Tabla 13. Nimero Total
de Pasajeros Transportados al Dia) en comparacion con la totalidad de los usuarios potenciales
identificados (ver Tabla 5. Usuarios Potenciales). Este indicador es un Indicador Lider ya que esta
compuesto de muchos elementos de soporte, en primer lugar, y como ya se ha explicado anteriormente
con amplitud, los usuarios potenciales reflejan el uso del automévil en comparacion con la poblacion. Si
aumentan los usuarios potenciales, disminuyen los automadviles y en consecuencia las emisiones de
contaminantes a la atmdsfera.

El otro componente importante del indicador son los pasajeros transportados, entre mas pasajeros
transporte un sistema en comparacion con la poblacion total, mejores resultados se tendran acerca de las
emisiones de contaminantes. Entonces, ambos elementos del indicador llevan a la disminucion de
contaminantes. Por ultimo, los usuarios potenciales representan a aquel sector de la poblacion que
eventualmente si necesitan transportarse por esta via. Por todo lo anterior, para cada una de las ciudades,
entre mayor sea el Indice de Uso o el porcentaje de pasajeros transportados en relacion a los usuarios
potenciales, mejores resultados tendran en el indicador.

El promedio del indicador de uso para la region es de 64 %, en el extremo superior del indicador se
encuentra Hermosillo con un 90 % de los usuarios potenciales transportandose cada dia en su sistema de
transporte, este es un porcentaje bastante elevado, seguramente el rendimiento econémico debe ser
bueno. Lo anterior se corroborard mas adelante con los indicadores que muestren la realidad economica
de cada ciudad. En el extremo inferior se encuentra Mexicali con solamente el 45 %, o0 sea menos de la
mitad de los usuarios potenciales ocupan el transporte urbano en esa ciudad. Como efecto de observacion,
las tres ciudades no fronterizas de la muestra (Hermosillo, Chihuahua y Ensenada) son las ciudades que
tienen los mayores indices de uso de la muestra (ver Tabla 16: Indicador IX y Figura 10: Indice de Uso: %
de Pasajeros Transportados al Dia por el Parque Vehicular vs Usuarios Potenciales)

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 16. Indicador IX: Indice de Uso: % de Pasajeros Transportados al Dia por

el Parque Vehicular vs Usuarios Potenciales, Indicador Lider
CIUDAD O ZONA Pasajeros No de Usuarios Indice de Uso (% de Pasajeros
Transportados al Dia Transportados al dia vs Usuarios
METROPOLITANA por Ciudad Potenciales Potenciales)
Hermosillo 305,760 339,076 90%
Chihuahua 285,120 368,442 7%
Ensenada 143,724 230,978 62%
Ciudad Juarez 406,400 660,912 61%
Tijuana 489,200 815,596 60%
Nogales 60,800 110,697 55%
1 |Mexicali 177,429 393,648 45%
TOTALES 1,868,433 2,919,347
JPromedio Ponderado 64%
Nota 1: El color piel significa ciudades por encima del indicador promedio
Nota 2: El color naranja significa ciudades por debajo del indicador promedio
Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacién y Vivienda

Ranking
STATUS FRONTERIZO
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Figura 10. Indice de Uso (Indicador IX) Indicador
Lider
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Identificacion de Elementos del Indicador (Internos y Externos)

Tabla 16. Indicador IX: Indice de Uso: % de Pasajeros Transportados al Dia por el Parque Vehicular vs
Usuarios Potenciales

Figura 10. Indice de Uso

Tabla 16Bis: Indicador IX Bis: % de Pasajeros Transportados al Dia por el Parque Vehicular vs Usuarios
Potenciales

Resultados e Interpretacion

La ciudad que tiene el resultado mas bajo de este indicador es Mexicali con el 45 % de los pasajeros
transportados en relacion a los usuarios potenciales, en comparacion con el promedio ponderado de todas
las ciudades (64 %) este es bastante bajo, y si se compara con el méas alto (Hermosillo con el 90 %) la
comparacion es mas acentuada. Sin embargo, Mexicali es la ciudad con los mejores resultados en funcion
de la optimizacion del transporte urbano (como son los indicadores Ill. Habitantes por Unidad Operando, IV.
Habitantes por Asiento y V. Usuarios Potenciales por Asiento) que dice que menores unidades para mayor
poblacion es mejor ya que indica un proceso de mejoramiento del sistema.

La pregunta obligada es porque Mexicali cubre solamente el 45 % de sus usuarios potenciales?. La
respuesta es que una flota escasa, como la de Mexicali, en comparacion con sus usuarios potenciales,
provoca un bajo indicador de pasajeros transportados también en funcion de sus usuarios potenciales.
Esto quiere decir que el presente indicador, asi como el indicador anterior (Indicador VIII: Indice de
Ocupacion (Poblacion vs Pasajeros Transportados al Dia por el Parque Vehicular)) es casi mutuamente
excluyente con respecto a los indicadores Ill, IV y V. La respuesta a esto es que solamente un plan de
optimizacion permanente permite que todos los indicadores se mantengan altos, esto es un menor nimero
de unidades, recorriendo en promedio menos kildmetros y atendiendo un mayor nimero de usuarios
potenciales mantendran los indicadores en los primeros lugares. Solamente que esto se logra si se puede
optimizar el sistema con acciones como reordenamiento cuidadoso de rutas y en base a estudios técnicos
de alto nivel que respondan a la demanda horaria y diaria de forma estacional y oportuna.

Al analizar los datos entre las diferentes ciudades, se tiene que el rango entre la primera calificacion

(Hermosillo, 100 % del indicador) y la dltima (Mexicali, 50 %) es amplio y cubre la mitad del rango, esto
indica una brecha entre las ciudades, por un lado una ciudad (Mexicali) con poca cobertura del transporte
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y por la otra, una ciudad (Hermosillo) que duplica la cobertura de la anterior (ver Tabla 15Bis: Indicador VIII
Bis: Indice de Ocupacion (Poblacion vs Pasajeros Transportados al Dia por el Parque Vehicular).

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
Tabla 16Bis. Indicador IX Bis: Indice de Uso: % de Pasajeros Transportados
al Dia por el Parque Vehicular vs Usuarios Potenciales, Indicador Lider
DESCRIPCION: COBERTURA DE TRANSPORTE

CIUDAD O ZONA Indice de Uso (% de Pasajeros Porcentaje del Calificacion
Transportados al dia vs Usuarios

METROPOLITANA Potenciales) Indicador Guia Ponderada
Hermosillo 90% 100% 10.00
Chihuahua 7% 86% 8.60
Ensenada 62% 69% 6.90
Ciudad Juérez 61% 68% 6.80
Tijuana 60% 67% 6.70
Nogales 55% 61% 6.10
Mex cali 45% 50% 5.00
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INDICADOR X

UTILIDAD POR UsO (DISTANCIA PROMEDIO DE ABORDAJE DE CADA PASAJERO)
(INDICADOR LIDER)

Construccién del Indicador

Como Indicador Lider, este refleja la Optimizacion en el Uso que tiene el sistema de transporte urbano de
cada ciudad. Con el nimero de pasajeros transportados (ver Tabla 13: NUmero Total de Pasajeros
Transportados cada Dia) y su relacionamiento con el recorrido realizado (ver Tabla 12: Indicador VI:
Recorrido Diario Promedio por Unidad (Kms)) se construye este Indicador de Utilidad por Uso que significa
la cantidad de metros a los que en promedio cada pasajero va abordando una unidad. Todo lo anterior
proporciona un panorama acerca del uso que tiene cada unidad del servicio.

Ranking

STATUS FRONTERIZO

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 17. Indicador X: Utilidad por Uso: Distancia Promedio de Abordaje
de cada Pasajero (Metros) Indicador Lider

CIUDAD O ZONA

METROPOLITANA

Recorrido Diario
Promedio por
Unidad (Kms)

Pasajeros
Transportados al Dia
por Unidad

Distancia de Abordaje de

cada Pasajero (Metros)

Hermosillo

252

672

375

Nogales

152

340

448

Chihuahua

270

540

500

Mex icali

210

416

505

Ciudad Juérez

260

400

650

Ensenada

180

238

758

rlo|r|r|olr]|o

Tijuana

200

220

909

S|~lo|loa|s|w]|N] -

|z

Promedio Ponderado

592

El Paso, TX (2008 & 2011)

177

215

823

Nota 1: El color piel significa ciudades por encima del indicador promedio

Nota 2: El color naranja significa ciudades por debajo del indicador promedio

Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacion y Vivienda

Distancia Promedio de Abordaje por Pasajero

Figurall. Utilidad por Uso (Indicador X)
Indicador Lider
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El promedio ponderado del indicador muestra que en conjunto, en la region, cada pasajero aborda el
autobus cada 592 metros, la ciudad en la que cada pasajero aborda un autobls en la menor distancia es
Hermosillo con 375 metros. La ciudad en la que la distancia es mayor para que cada pasajero aborde el
autobus es Tijuana con 909 metros. Como dato de referencia se indica que en la ciudad de El Paso, TX
cada pasajero aborda el autobls cada 823 metros, casi la misma distancia que el més alto de la region
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fronteriza mexicana (ver Tabla 17 y Figura 11: Indicador X: Utilidad de Uso: Distancia Promedio de
Abordaje de cada Pasajero).

Identificacion de Elementos del Indicador (Internos y Externos)

Tabla 17. Indicador X: Utilidad por Uso: Distancia Promedio de Abordaje de cada Pasajero (Metros)
Figura 11. Utilidad por Uso
Tabla 17Bis. Indicador X Bis: Utilidad por Uso: Distancia Promedio de Abordaje de cada Pasajero (Metros)

Resultados e Interpretacion

El transporte urbano de pasajeros debe ser equilibrado en la cantidad de pasajeros transportados. Un
buen planeo de rutas que atienda la demanda de forma consistente en toda la ciudad, asi como una
operacion eficiente diaria que atienda la demanda en horas pico reduciendo la salida entre una unidad y
otra, todo privilegiando la comodidad del usuario y su seguridad sobre todo, es un buen indicativo de
transporte eficiente. La distancia a la que cada persona aborda el autobus es un indicador realmente eficaz
para determinar que tan eficiente es un sistema de transporte en muchos aspectos, pero especialmente en
lo relativo a las cuestiones econémicas del sistema de transporte.

El camion al ir circulando va gastando recursos, cada metro tiene su correspondiente cuota en sueldos,
energia, combustibles, depreciacion, llantas e insumos de todo tipo. Si el resultado de todo ese
movimiento es conseguir un ingreso, el indicador muestra a cada cuantos metros llega ese ingreso. Por
eso es tan importante ese indicador, que también puede ir correlacionado con el gasto en la operacion. En
el analisis de la tabla correspondiente al indicador, se muestra que el transporte de Hermosillo recibe a
cada 375 metros a un pasajero y Tijuana a cada 909 metros, realmente esta es una distancia muy grande,
Realmente no se explica como este sistema (Tijuana) puede ser sustentable y mucho menos como puede
generar recursos para invertir en reponer nuevas unidades.

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
Tabla 17Bis. Indicador X Bis: Utilidad por Uso: Distancia Promedio de
Abordaje de cada Pasajero (Metros) Indicador Lider
DESCRIPCION: OPTIMIZACION DEL USO

CIUDAD OZONA | Distancia de Abordaje de | Porcentaje del | Calificacion

METROPOLITANA cada Pasajero (Metros) | Indicador Guia | Ponderada
Hermosillo 375 100% 10.00
Nogales 448 84% 8.40
Chihuahua 500 75% 7.50
Mexicali 505 4% 7.40
Ciudad Juérez 650 58% 5.80
Ensenada 758 49% 4.90
Tijuana 909 41% 4.10

Se ilustrd que en El Paso, TX cada pasajero aborda el autobls cada 823 metros, casi la misma distancia
que el mas alto de la region fronteriza mexicana que es Tijuana. Sin embargo hay que referir que el
sistema de transporte urbano de pasajeros en El Paso es operado por el gobierno y entrega un subsidio
elevado al precio del pasaje. Al analizar los datos entre las diferentes ciudades, se tiene que el rango entre
la primera calificacion ponderada (Hermosillo con el 100 % del indicador) y la ultima (Tijuana con el 41 %)
es muy grande, lo anterior indica una enorme brecha entre las ciudades (ver Tabla 17Bis: Indicador X Bis:
Utilidad de Uso: Distancia Promedio de Abordaje de cada Pasajero (Metros).
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INDICADOR XI

INDICE DE REPETICION (VECES DIARIAS QUE SE OCUPO CADA ASIENTO)
(INDICADOR LIDER)

Construccién del Indicador

Como Indicador Lider, este refleja la Cobertura de Uso que tiene el sistema de transporte urbano de cada
ciudad. Tal y como se construyd el indicador de habitantes por asiento en parrafos anteriores y como el
elemento “asiento” se ha constituido en una innovacion que este proyecto realiza para ayudar a determinar
la situacion del transporte urbano de pasajeros de una ciudad, de la misma forma se incorpora este
elemento nuevamente para construir el Indicador de Indice de Repeticion que significa el nimero de veces
que cada asiento se ocupd durante el dia en todo el sistema de transporte de una ciudad.

Este indicador se construye dividiendo el total de pasajeros transportados en un dia en una ciudad (ver
Tabla 13. Ndmero Total de Pasajeros Transportados al Dia) entre el total de asientos del sistema de
transporte local (ver Tabla 9. Nimero de Asientos del Transporte Urbano de Pasajeros por Ciudad). Este
indicador refleja una cobertura de uso de la capacidad instalada para cubrir la demanda por servicios de
transporte. El promedio ponderado del indicador muestra 11.10 las veces que se ocupé cada asiento a lo
largo de 24 horas, el mayor resultado lo tiene Hermosillo con 16.80 veces y el menor Tijuana con 6.87
veces.

Identificacion de Elementos del Indicador (Internos y Externos)

Tabla 18. Indicador XI: Indice de Repeticion: Veces Diarias que se Ocupé cada Asiento
Figura 12. Indice de Repeticion
Tabla 18Bis: Indice de Repeticion: Veces Diarias que se Ocupé cada Asiento

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 18. Indicador XI: Indice de Repeticion: Veces Diarias que se Ocup6 cada
Asiento. Indicador lider

Ranking
STATUS FRONTERIZO

CIUDAD O ZONA . .
Total de Pasajeros Total de Asientos Veces que se Ocup6 cada

METROPOLITANA Transportados al dia por ciudad Asiento Diariamente

Hermosillo 305,760 18,200 16.80
Chihuahua 285,120 21,120 13.50
Mexicali 177,429 16,898 10.50
Nogales 60,800 6,060 10.03
Ensenada 143,724 14,336 10.03
Ciudad Judrez 406,400 40,640 10.00
Tijuana 489,200 71,192 6.87
TALES 1,868,433 188,446
|| [Promedio Ponderado 1110
N/A [El Paso, TX 2010y 2011) 34,284 6,360 5.39
Nota 1: El color piel significa ciudades por encima del indicador promedio
Nota 2: El color naranja significa ciudades por debajo del indicador promedio
Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacién y Vivienda

~|o|als|w|r|-
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Resultados e Interpretacion

Este indicador es una buena forma de medir como es que la infraestructura del transporte urbano es
utilizada, claramente se identifica el relacionamiento entre el total de asientos de una ciudad y el nimero
de asientos que existen en esta. El hecho de que se use mas veces cada asiento es indicativo de una
mayor eficiencia en el uso del transporte. En la observacion de la tabla del indicador, el mayor nimero de
veces en que se ocupé cada asiento (Hermosillo con 16.80 veces) es indicativo de, primero que nada, que
el sistema de transporte tiende aparentemente a la escasez, pero en realidad puede deberse a una mejor
administracion del sistema. Por otro lado, el resultado més bajo de las veces que se ocupo cada asiento le
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corresponde a Tijuana con 6.87 veces. En muchos de estos indicadores que se derivan de la
infraestructura del transporte urbano, Tijuana va obteniendo resultados bajos, y esto se puede deber
principalmente a que la saturacion de unidades de transporte en esta ciudad es reflejo de, tal vez, un
excesivo nimero de concesiones otorgadas para la prestacion del servicio.

Figura 12. Indice de Repeticion (Indicador Xl)
Indicador Lider
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Como informacidn de referencia, el sistema de transporte de la ciudad de El Paso, TX ocupd cada asiento
solamente 5.39 veces, que es mucho menor a cualquiera de las ciudades mexicanas de la muestra (ver
Tabla 18 y Figura 12: Indice de Repeticion: Nimero de Veces que se Ocupo cada Asiento). Al analizar los
datos entre las diferentes ciudades, se tiene que el rango entre la primera calificacion ponderada
(Hermosillo con el 100 % del indicador) y la Ultima (Tijuana con el 41 %) es muy amplio. Lo anterior indica
una enorme brecha entre las ciudades, por un lado una ciudad con un gran uso de la infraestructura y por
la otra una ciudad con un muy bajo uso de la misma (ver Tabla 18Bis: Indicador XI Bis: Indice de
Repeticion: Veces Diarias que se Ocup0 cada Asiento)

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 18Bis. Indicador XI Bis: Indice de Repeticidn: Veces Diarias que
se Ocupo cada Asiento. Indicador lider
DESCRIPCION: COBERTURA DE USO

CIUDAD OZONA  |Veces que se Ocup6 cada| Porcentaje del | Calificacion

METROPOLITANA Asiento Diariamente | Indicador Guia [ Ponderada
Hermosillo 16.80 100% 10.00
Chihuahua 13.50 80% 8.00
Mexicali 10.50 63% 6.30
Nogales 10.03 60% 6.00
Ensenada 10.03 60% 6.00
Ciudad Juarez 10.00 60% 6.00
Tijuana 6.87 41% 4.10
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INDICADOR XII
INGRESO POR KILOMETRO PARA AUTOBUS DE 40 ASIENTOS

Construccién del Indicador

Cuando se entra al terreno de las cuestiones econdémicas en transporte, y sabiendo de antemano que este
proyecto no involucra andlisis de costos, la Unica alternativa que se tiene es desarrollar conocimiento y
experiencias a través del ingreso. El precio el pasaje se convierte en un factor clave. Los precios del
pasaje en cada ciudad tanto para autobuses como microbuses y combis muestran una disparidad en la
region. Por lo regular, las ciudades de Baja California tienen precios de pasajes mas altos que los de las
restantes ciudades, ejemplo, el precio del pasaje en Baja California para autobls de 40 pasajeros se
encuentra entre $9.50 y $ 11.00 pesos y el de las restantes ciudades entre $5.50 y $ 6.55 pesos.

En este estudio ilustrativo, no se analizan factores como descuentos para estudiantes o personas de la
tercera edad, que en todos los sistemas analizados existen estos esquemas, solamente se analiza el
precio del autobus de 40 plazas y lo que este estudio puede ofrecer como un indicativo del transporte en la
region. El precio de pasaje, relacionado con los pasajeros transportados, el recorrido diario nos puede
proporcionar el ingreso diario para cada unidad del transporte (ver Tabla 19. Ingreso por Kilometro).

Este indicador se construye correlacionando precisamente el ingreso diario por autobis de 40 asientos y el
recorrido diario promedio por unidad (ver Tabla 12. Indicador VI: Recorrido Diario Promedio por Unidad
(Kms)). En el indicador correspondiente el ingreso promedio por kilometro para cada autobus de 40
asientos es de $ 15.51 pesos, el més alto es Mexicali (una ciudad con precio del pasaje alto) con $ 22.78
pesos y el mas bajo es Ciudad Juarez (una ciudad con el precio de pasaje bajo) con solo $ 9.23 pesos (ver
Tabla 20. Indicador XII: Ingreso por Kilémetro por Autobus de 40 Asientos).

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 19. Ingreso por Kilometro

R - - -
Costo por Pasaje .eu.)mdo Numero | Pasajeros Transportados Ingreso Diario por Unidad | Ingreso por Kilémetro
Diario por de Vueltas por Vuelta

CIUDAD O ZONA Unidad

Autobus | Microbls |Combi/Van Autobus | Microbls |[Combi/Van | Autobuds | Microbls |[Combi/Van|Autobs [ Microbus |Combi/Van
METROPOLITANA (kms) por Dia
Tijuana $ 950[$ 950]|$ - 200 4 60 50 0 $ 2,280.00 | $ 1,900.00 [ $ $ 1140($ 950[$
Ciudad Judrez $ 600[$ - |3 - 260 4 100 0 0 $ 2,400.00 [ $ - |3 - [$ 923[s - s -
Mexicali $ 11.00]$ $ 7.00 210 7 60 0 21 $ 4,620.00 [ $ $ 1,020.00 [ $ 2200 $ $ 4.90
Chihuahua $ 600[s $ - 270 6 90 0 0 $ 3,240.00 [ $ $ - |$ 1200]$ $ -
Hermosillo $ 655([8$ - |3 - 252 6 112 0 0 $ 4,401.60 | $ - s - s 17418 - |3 -
Ensenada $ 1000($ 12000[$ 1000 180 12 33 20 12 $ 3,960.00 [ $ 2,400.00 | $ 1,440.00 [ $ 2200[$ 1333]$ 8.00
Nogales $ 5508 550[$ 5.50 152 4 100 70 30 $ 220000 [ $ 1,54000 | $ 66000 $ 1447[$ 1013]$ 4.34
El Paso, TX $ 18.75 177 3 71.67 $ 4,031.44 $ 2278

Notas: El precio del pasaje en El Paso es de $ 1.50 por $ 1.00 Dlls (2102); El recorrido diario reportado por unidad es de 110 millas = 177 kms. (2008); El dato de 3 vueltas por 71.67 pasajeros por vuelta es usado para
obtener 215 pasajeros transportados por dia que es el dato oficialmente reportado (2011). Ver la referencia correspondiente en el parrafo correspondiente

Identificacion de Elementos del Indicador (Internos y Externos)

Tabla 19. Ingreso por Kilémetro

Tabla 20. Indicador XII: Ingreso por Kildmetro por Autobds de 40 Asientos

Figura 13. Ingreso por Kilometro para Autobus de 40 Asientos

Tabla 20 Bis. Indicador XII Bis: Ingreso por Kildmetro por Autobds de 40 Asientos

Resultados e Interpretacion
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Observando los resultados de las tablas y la grafica del indicador, se observa que en la parte alta de este
se encuentran dos ciudades con precio alto (Mexicali y Ensenada con ingresos de $ 22.00 por kildmetro
cada uno), en teoria, la otra ciudad con precio alto de Baja California deberia también encontrarse en esa
posicion, sin embargo, Tijuana se encuentra en la pendltima posicion con solamente $ 11.40 pesos de
ingreso por kilometro. Esto tiene muchas lecturas, dependiendo desde donde se analice, pero la principal
de ellas es que seguramente Tijuana resiente una feroz competencia interna por parte del mismo sistema
de transporte urbano masivo y también una gran competencia por el uso de taxi privado, ya sea para
transporte de ruta fija o de ruta libre (ver Tabla 20. Indicador XII: Ingreso por Kilémetro por Autobus de 40
Asientos).

COCEF - BECC

o
% PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
g3
5 g Tabla 20. Indicador XII: Ingreso por Kilémetro por Autobus de 40 Asientos
g
5 CIUDAD O ZONA Ingreso diario por Recorrido Diario Promedio |Ingreso por kilémetro por
METROPOLITANA | @utobls de 40 asientos por Unidad (Kms) autobus de 40 asientos
1 1 |Mexicali $ 4,620.00 210| § 22.00
2 0 |Ensenada $ 3,960.00 180| $ 22.00
3 | 0 |Hermosillo $ 4,401.60 252| § 17.47
4 1 |Nogales $ 2,200.00 152| $ 14.47
5 0 [Chihuahua $ 3,240.00 270| $ 12.00
6 1 |Tijuana $ 2,280.00 200| $ 11.40
7 1 |Ciudad Juarez $ 2,400.00 260| $ 9.23
Promedio Ponderado $ 15.51
[WA | [EIPaso, T (2008) $ 4,031.44 1778 22.18
Nota 1: El color piel significa ciudades por encima del indicador i
Nota 2: El color naranja significa ciudades por debajo del indicador promedio
Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacién y Vivienda

Figura 13. Ingreso por Kilometro por Autobus
de 40 Asientos (Indicador XIlI)
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Como una forma de comparacion en El Paso TX, el precio del pasaje es de $ 18.75 pesos ($1.50 Dlls), sin
embargo su ingreso por kildmetro es de $ 22.78 pesos, solo ligeramente por arriba del mas alto de las
ciudades mexicanas de $ 22.00 pesos. Del resto de las ciudades mexicanas con precio bajo del pasaje,
solamente Ciudad Juarez se encuentra por debajo de Tijuana con $ 9.23 pesos por kilémetro, las restantes
tres, estas ocupan los lugares 3 al 5 teniendo Hermosillo $ 17.47, Nogales $ 14.47 y Chihuahua $ 12.00
pesos por kildmetro. Al analizar la tabla del indicador bis, se encuentra que la ciudad con el mas alto
desempefio en funcion del ingreso por kilémetro es Mexicali con el 100 % y el mas bajo es Ciudad Juarez
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con el 42 %. Esta es una brecha grande aun tratdndose de la comparacion de una ciudad con precio alto y
una de precio bajo ( ver Tabla 20Bis: Indicador XII Bis: Ingreso por Kilometro por AutobUs de 40 Asientos).

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 20Bis. Indicador XlI Bis: Ingreso por Kilémetro por Autobus de

40 Asientos

CIUDAD OZONA  [Ingreso por kilometro por| Porcentaje del | Calificacion

METROPOLITANA autobus de 40 asientos |Indicador Guia| Ponderada
Mexicali $ 22.00 100% 10.00
Ensenada $ 22.00 100% 10.00
Hermosillo $ 17.47 79% 7.90
Nogales $ 14.47 66% 6.60
Chihuahua $ 12.00 55% 5.50
Tijuana $ 11.40 52% 5.20
Ciudad Juarez $ 9.23 42% 4.20
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INDICADOR XIII

EFICIENCIA EN EL TRANSPORTE (INGRESO POR KILOMETRO PARA AUTOBUS DE 40
ASIENTOS USANDO UN IGUALADOR DE PRECIO DEL PASAJE) (INDICADOR LIDER)

Construccién del Indicador

Como Indicador Lider, este refleja la Eficiencia en el Transporte que tiene el sistema de transporte urbano
de cada ciudad. Este indicador es un sucedaneo del anterior (Indicador XII. Ingreso por Kilémetro para
Autobus de 40 Asientos) En el anterior indicador se trataba de ilustrar el ingreso por kilometro que tiene
cada sistema de transporte urbano involucrando el precio del pasaje real, los recorridos diarios, los
pasajeros transportados y el ingreso diario por unidad. En este nuevo indicador, se pretende eliminar el
factor precio para de esta forma desnudar la eficiencia en el desempefio de cada ciudad. Para lograr lo
anterior, se contindlan manteniendo los mismos factores de recorrido y pasajeros transportados, igualando
solamente el precio del pasaje de transporte urbano de pasajeros a $ 11.00 pesos para todos (ver Tabla
21. Ingreso por Kilometro con Igualador de Precio de Pasaje)

En este ejercicio ilustrativo virtual se sigue utilizando el ejemplo del autobus de 40 plazas y muestra lo que
este estudio puede ofrecer como un indicativo del transporte en la region. El precio de pasaje virtual,
relacionado con los pasajeros transportados, el recorrido diario nos puede proporcionar el ingreso diario
para cada unidad del transporte. Este indicador se construye correlacionando precisamente el ingreso
diario virtual por autobus de 40 asientos y el recorrido diario promedio por unidad (ver Tabla 12. Indicador
VI: Recorrido Diario Promedio por Unidad (Kms). En el indicador correspondiente el ingreso promedio por
kilbmetro para cada autobUs de 40 asientos sube de $ 15.51 pesos a $ 22.37, el mas alto sube de $ 22.78
pesos (Mexicali) a $ 29.33 (Hermosillo) y el mas bajo pasa de $ 9.23 (Ciudad Juarez) a $ 13.20 (Tijuana).

Identificacion de Elementos del Indicador (Internos y Externos)

Tabla 21. Ingreso por Kilémetro con Igualador de Precio del Pasaje

Tabla 22. Indicador XIlI: Eficiencia en el Transporte: Ingreso por Kilometro por Autobus de 40 Asientos
Usando Igualador de Precios

Figura 14. Ingreso Virtual por Kilémetro para Autobus de 40 Asientos con Igualador de Precios

Tabla 22 Bis. Indicador XIlI Bis: Eficiencia en el Transporte: Ingreso Virtual por Kilémetro por Autobls de
40 Asientos Usando Igualador de Precios

Resultados e Interpretacion

Observando los resultados de las tablas y la gréfica del indicador, se observa que en la parte alta del
indicador, se encuentran ahora dos ciudades que tenian precio bajo anteriormente, Hermosillo que pasé
del tercer lugar al 1° (con ingreso por kilometro de $ 17.47 a $ 29.33 pesos) y Nogales que pasé del 4° al
2° lugar (con ingreso por kilometro de $ 14.47 a $ 28.95), en ambos casos, pero mas en este Ultimo
duplicando casi su ingreso. Mexicali y Ensenada, que eran ciudades con precio alto en el indicador anterior
pasaron del 1° al 4° en el caso de Mexicali y del 2° al 3° en el caso de Ensenada, lo anterior se debe a que
Ensenada al igualar los precios, si logrd subir el suyo y Mexicali ya tenia ese precio anteriormente.
Mexicali continud con el ingreso de $ 22.00 pesos por kildmetro y Ensenada paso de $ 22.00 pesos a
$ 24.20 pesos por kildmetro.

Chihuahua conservd el mismo 5° lugar pero paso su ingreso de $ 12.00 pesos por kilémetro a $ 22.00
pesos por kilometro en el actual ejemplo. Ciudad Juérez intercambio lugares con Tijuana ya que la primera
pasé del 7° lugar al 6° (pasando de $ 9.23 pesos a $ 16.92 pesos de ingreso por kilometro) y la segunda
pasd del 6° lugar al 7° al pasar de $ 11.40 pesos a solamente $ 13.20 pesos de ingreso (ver Tabla 22.
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Indicador XIII: Eficiencia en el Transporte: Ingreso por Kilometro por Autobls de 40 Asientos Usando
Igualador de Precios). Como una forma de comparacion en El Paso TX, el precio del pasaje también se
redujo para pasar de $ 18.75 pesos a $ 11.00 pesos, por lo anterior el ingreso por kilometro pasé de
$ 22.78 pesos (ligeramente mas alto que el mayor ingreso del indicador ($ 22.00 pesos) a casi el mas bajo
con $ 13.36, solamente ligeramente por encima del dltimo lugar de la muestra mexicana (Tijuana con
$ 13.20 pesos)).

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
Tabla 21. Ingreso por Kilémetro con Igualador del Precio de Pasaje
Recorrido | NUmero i iari i ilo
Costo por Pasaje (Virtual) | . Pasajeros Transportados | Ingreso D|§r|o por Unidad | Ingreso por Kilémetro
Diario por de Vueltas por Vuelta (Virtual) (Virtual)
CIUDAD O ZONA Unidad
AutobUs | Microbus |Combi/Van AutobUls | Microbus [Combi/Van | Autobus | Microbls |[Combi/Van | Autobus | Microbds |Combi/Van
METROPOLITANA (kms) por Dia
Tijuana $ 1100|$ 11.00|$ = 200 4 60 50 0 $ 2,640.00 | $ 2,200.00 | § $ 1320|$ 11.00]$
Ciudad Judrez $ 1100(8 - |s - 260 4 100 0 0 $ 4,400.00 [ $ - s - s we[s - s -
Mexicali $ 1100 $ $ 11.00 210 7 60 0 21 $ 4,620.00 | $ $ 1,617.00| $ 22.00| $ $ 7.70
Chihuahua $ 1100 $ $ = 270 6 90 $ 5940.00 | $ $ - $ 2200($ $ -
Hermosillo $ 11.00 | $ - |s - 252 6 112 $ 7,392.00 | $ - |s - | $ 2933]|$ - |8 -
Ensenada $ 1100 $ 11.00] $ 11.00 180 12 33 20 12 $ 4,356.00 | $ 2,640.00 | $ 1,584.00 | $ 2420 |$ 1467|$ 8.80
Nogales $ 1100|$ 11.00|$ 11.00 152 4 100 70 30 $ 4,400.00 | $ 3,080.00 | $ 1,320.00 | $ 2895|$% 20.26 | $ 8.68
El Paso, TX $ 11.00 177 3 7167 $ 2,365.11 $ 13.36

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 22. Indicador XIlI: Eficiencia en el Transporte: Ingreso por Kilémetro por
Autobus de 40 Asientos Usando Igualador de Precios, Indicador Lider

Ranking
STATUS FRONTERIZO

CIUDAD O ZONA o Recorrido Diario Promedio Ingreso virtual por
Ingreso diario virtual por s .
tobis de 40 asientos kilémetro por autobus de
METROPOLITANA | & por Unidad (Kms) 40 asientos
110 |H I $ 7,392.00 252| § 29.33
2 | 1 |Nogales $ 4,400.00 152] § 28.95
3 | O |Ensenada $ 4,356.00 180) $ 24.20
4 | 1 [Mexicali $ 4,620.00 210] $ 22.00
5 0 | Chihuahua $ 5,940.00 20| § 22.00
6 | 1 |Ciudad Juarez $ 4,400.00 260| $ 16.92
7 | 1 |Tivana $ 2,640.00 200) § 13.20
Promedio Ponderado $ 22.37
[N/A | El Paso, TX (2008) 5 2,365.11 177]'$ 13.36
Nota 1: El color piel significa ciudades por encima del indicador promedio
Nota 2: El color naranja significa ciudades por debajo del indicador promedio
Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacién y Vivienda

Figura 14, Eficiencia en el Transporte, Ingreso Virtual por Kilémetro
por Autobus de 40 Asientos con Igualador de Precios (Indicador XlIl)
Indicador Lider
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Al analizar la tabla del indicador bis, se encuentra que la ciudad con el mas alto desempefio en funcion del
ingreso virtual por kilémetro es Hermosillo con el 100 % y el mas bajo es Tijuana con el 45 %. Esta sigue
siendo una brecha amplia aunque haya mejorado un poco la parte baja del indicador al pasar del 42 al 45 %
(ver Tabla 22Bis: Indicador Xl Bis: Eficiencia en el Transporte: Ingreso Virtual por Kilometro por Autobus
de 40 Asientos Usando Igualador de Precios).

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 22Bis. Indicador XIII Bis: Eficiencia en el Transporte: Ingreso Virtual por
Kilémetro por Autobus de 40 Asientos Usando Igualador de Precios, Indicador

DESCRIPCION: EFICIENCIAEN EL TRANSPORTE

CIUDAD O ZONA Ingreso Virtual por kilémetro Porcentaje del Calificacion
METROPOLITANA por autobus de 40 asientos Indicador Guia Ponderada
Hermosillo $ 29.33 100% 10.00
Nogales $ 28.95 99% 9.90
Ensenada $ 24.20 83% 8.30
Mexicali $ 22.00 75% 7.50
Chihuahua $ 22.00 75% 7.50
Ciudad Juarez $ 16.92 58% 5.80
Tijuana $ 13.20 45% 4.50
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INDICADOR XIV
EMISIONES ANUALES DE CO2 POR ASIENTO (INDICADOR LiDER)

Construccién del Indicador

Como Indicador Lider, este refleja la Optimizacion de Emisiones que tiene el sistema de transporte urbano
de cada ciudad. Con este indicador, el estudio ingresa a uno de los temas torales del presente estudio. La
optimizacion de emisiones no se refiere mas que al hecho de demostrar que un sistema de transporte mas
balanceado emite menos emisiones que otros que no estan suficientemente planeados. Menores
emisiones se emiten cuando los sistemas de transporte tienen flotas vehiculares mas nuevas, cuando
usan combustibles alternos o energia limpia no contaminante, cuando realizan menores recorridos ya que
existe un buen disefio de rutas y cuando mayores pasajeros utilizan el servicio optimizando la emision y
evitando el uso de automdviles particulares.

Este indicador correlaciona el nimero de asientos del sistema con las emisiones de CO2 para obtener
como resultado la emision anual de CO2 por asiento, obteniendo esto en toneladas métricas. Para obtener
lo anterior se ha debido construir primero una tabla que correlaciona el numero de asientos con las
emisiones de CO2 por asiento, por kilometro y considera la antigliedad del parque vehicular (ver Tabla 4.
Emisiones de CO2 por kilometro y por asiento considerando edad promedio del transporte (grs)). Los
criterios para el desarrollo de esa tabla se exponen con cuidado en la parte del capitulo correspondiente a
ese tema en este documento (ver Capitulo VIIl. CO2 El Contaminante de Referencia del Proyecto). Como
resultado final se ha logrado construir una tabla en el indicador que relaciona numero de asientos con
emisiones al detalle destinado a encontrar la emisién anual de CO2 por asiento en toneladas métricas
para cada sistema de transporte urbano de la region (ver Tabla 23. Emisiones de CO2 por Asiento).

El promedio del indicador muestra una cantidad de emision de 1.63 Toneladas Métricas de CO2 por afio.
El menor valor, que al mismo tiempo significa el mejor resultado del indicador, lo tiene Mexicali con1.04
Toneladas Métricas de CO2 y el mayor valor de emisiones, que al mismo tiempo es el resultado mas bajo
del indicador lo tiene Ensenada con 2.51 Toneladas Métricas de CO2 (ver Tabla 24. Indicador XIV:
Emision Anual de CO2 por Asiento).

|
)

Asiento (Tons. Métricas

COCEF - BECC
PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 23. Emisiones Anuales de CO2 por Asiento

Emisiones de CO2 por Asiento, | Emisiones de CO2 por Total de Asientos y

NUmero de Asientos o . . -
Kilometro y Antiguedad (grs) Recorrido Anual (Tons. Métricas)

CIUDAD O ZONA

METROPOLITANA
Tijuana 44,600 26,592 - 71,192 19.03 41.34 69.83 61,958 80,250 - 142,208 2.00
Ciudad Juarez 40,640 - - 40,640 18.30 39.75 67.15 70,578 - - 70,578 1.74
Mex cali 16,800 - 98 16,898 13.37 29.04 49.06 17,217 - 369 17,585 1.04
Chihuahua 21,120 - - 21,120 14.46 31.41 53.07 30,097 - - 30,097 1.43
Hermosillo 18,200 - - 18,200 13.37 29.04 49.06 22,382 - - 22,382 1.23
Ensenada 4,840 6,528 2,968 14,336 18.30 39.75 67.15 5,819 17,048 13,094 35,962 2.51
Nogales 5,160 480 420 6,060 20.58 44.71 75.53 5,892 1,191 1,760 8,842 1.46

Emision Anual de CO2

Autobus |Microbls |Combi/Van | TOTAL | Autobus | Microbls | Combi/Van Autobus | Microbds |Combi/Van TOTAL

Identificacion de Elementos del Indicador (Internos y Externos)

Tabla 4. Emisiones de CO2 por kilometro y por asiento considerando edad promedio del transporte (grs)
Tabla 23. Emisiones Anuales de CO2 por Asiento
Tabla 24. Indicador XIV: Emision Anual de CO2 por Asiento
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Figura 15. Emision Anual de CO2 por Asiento

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 24. Indicador XIV: Emision Anual de CO2 por Asiento, Indicador Lider

Ranking
STATUS FRONTERIZO

CIUDAD O ZONA Namero de Emisiones de CO2 por Total de Asientos |Emision Anual de CO2 por
METROPOLITANA Asientos y Recorrido Anual (Tons. Métricas) Asiento (Tons. Métricas)
1 1 |Mexicali 16,898 17,585 1.04
2 0 [Hermosillo 18,200 22,382 1.23
3 | 0 |Chihuahua 21,120 30,097 1.43
4 1 |Nogales 6,060 8,842 1.46
5 1 |Ciudad Juérez 40,640 70,578 1.74
6 1 |Tijuana 71,192 142,208 2.00
7 0 |Ensenada 14,336 35,962 2.51
Promedio 1.63
Nota 1: El color piel significa ciudades por encima del indicador promedio
Nota 2: El color naranja significa ciudades por debajo del indicador promedio
Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacién y Vivienda

Figura 15. Emision Anual de CO2 por Asiento
(Indicador XIV) Indicador Lider
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Resultados e Interpretacion

Observando los resultados expuestos en las tablas y en la grafica del indicador, se observa que las
ciudades con las flotas mas viejas y que utilizan vehiculos con menor capacidad de transporte, diferente a
los autobuses de 40 plazas, son las que se encuentran en la parte baja del indicador. Ensenada, que tiene
una flota de 12 afios promedio y utiliza una gran cantidad de vehiculos de menor capacidad, es la que se
encuentra en la parte baja del indicador emitiendo 2.51 Toneladas Métricas de CO2 al afio por asiento.
Tijuana, que se encuentra en el pendltimo lugar del indicador y emite 2.00 Toneladas Métricas de CO2 al
afio por asiento, tiene una flota vehicular con un promedio de 13 afios y utiliza mucho vehiculo microbus
de 24 asientos.

En la parte alta del indicador se encuentran ciudades cuyas flotas son pequefias en relacion a la poblacion,
que parecen ir por la escasez en el sistema de transporte urbano, pero que mas bien estan mejor
balanceadas en kilometros recorridos, que ademas cuentan con flotas con promedio de vida mas nuevas y
utilizan vehiculos con méxima capacidad, se demuestra con datos significativos. Mexicali emite 1.04
Toneladas de CO2 por Asiento al afio y se encuentra en el ler lugar del indicador, esta ciudad tiene una
flota con una edad promedio de cuatro afios y utiliza exclusivamente autobuses de 40 plazas. Hermosillo
se encuentra en el 2° lugar del indicador emitiendo 1.23 Toneladas de CO2 por Asiento al afo, esta ciudad
tiene una flota de 4 afios de antigiiedad y también utiliza exclusivamente autobuses de 40 plazas.
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Al analizar la tabla del indicador bis, se encuentra que la ciudad con el mas alto desempefio en funcion de
la emision de contaminantes es Mexicali con el 100 % y el mas bajo es Ensenada con el 41 %. Esta es
una brecha muy amplia que debe intentar mejorarse rapidamente (ver Tabla 24Bis: Indicador XIV Bis:
Emision Anual de CO2 por Asiento).

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
Tabla 24Bis. Indicador XIV Bis: Emision Anual de CO2 por Asiento,
Indicador Lider

DESCRIPCION: OPTIMIZACION DE EMISIONES

CIUDAD OZONA  (Episién Anual de CO2 por| Porcentaje del Calificacion
METROPOLITANA | Asiento (Tons. Métricas) | |ndicador Guia | Ponderada
Mexicali 1.04 100% 10.00
Hermosillo 1.23 85% 8.50
Chihuahua 1.43 73% 7.30
Nogales 1.46 71% 7.10
Ciudad Juérez 1.74 60% 6.00
Tijuana 2.00 52% 5.20
Ensenada 2.51 41% 4.10
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INDICADOR XV

INGRESO POR KG DE CO2 EMITIDO EN AUTOBUSES DE 40 ASIENTOS
(INDICADOR LIDER)

Construccién del Indicador

Como Indicador Lider, este refleja el Rendimiento Econdmico por la Emision de Contaminantes que tiene
el sistema de transporte urbano de cada ciudad. Con este indicador, el estudio ingresa a uno de los temas
polémicos del presente proyecto. Hablar del rendimiento econémico por emitir contaminantes no significa
que el transporte vaya a recibir recursos por contaminar con emisiones a la atmosfera, nada mas alejado
que eso, a nadie le pagan por contaminar. El indicador pretende mostrar cual es la cantidad de recursos
que el sistema ingresa, derivado de los pasajeros que usa el transporte, correlacionado con las emisiones
contaminantes.

Como este estudio no realiza andlisis de costos como para identificar cuales son los, valga la expresion,
costos de las emisiones contaminantes, y explicando que para analisis econdmicos, solamente se cuenta
con los ingresos de los pasajeros, entonces esto se reduce a identificar los ingresos econdémicos derivados
de emitir contaminantes al aire. De lo anterior se deriva que un ingreso mayor por cada unidad de
contaminacion es preferible a un ingreso menor. Si se trata de contaminar, y el contaminante es una
constante, entonces el tener recursos adicionales por esta razon puede ayudar a disminuir los costos de
emision.

Este indicador correlaciona el ingreso econémico diario de una sola unidad y las emisiones de CO2 en
kilogramos del total de las unidades (en ambos casos se trata solamente de autobuses de 40 pasajeros).
El resultado es que se obtiene un indicador de ingreso en centavos por cada kilogramo de CO2 emitido.
Para construir este indicador se construyen dos tablas, la primera que es un antecedente de la segunda,
establece el recorrido diario total por toda la flota del parque vehicular de la ciudads3® ; y la segunda tabla
correlaciona los mismos datos de la Tabla 25 con el ingreso diario por unidad3® (ver Tabla 26. Ingreso en
Centavos por Kilogramo de CO2 Emitido) y con los datos de emisiones en gramos de CO2 por asiento y
por kilometro“0,

El promedio del indicador muestra un ingreso promedio de $ 5.35 centavos por kilogramo de CO2 emitido,
la ciudad que mas ingresos recibe es Nogales con $ 9.82 centavos y la que menos recibe es Tijuana con
solamente $ 0.67 centavos por kilogramo de CO2 emitido (ver Tabla 27. Indicador XV: Ingreso en
Centavos por Kilogramo de CO2 Emitido para Autobus de 40 Asientos (considerando antigiiedad)).

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 25. Recorrido Diario Total del Parque Vehicular

Nimero de Unidades Recorrido ) .
Recorridos Diarios Totales (Kms)
Operando Diario Por
CIUDAD O ZONA
Autobus [ Microbus [CombilVan| Autobus Microbus Combi/Van TOTAL
METROPOLITANA Unidad (kms)

Tijuana 1115 1108 0
Ciudad Juérez 1016 0 0 260 264,160 264,160
Mexicali 420 0 7 210 88,200 1,470 89,670
Chihuahua 528 0 0 270 142,560 142,560
Hermosillo 455 0 0 252 114,660 114,660
Ensenada 121 272 212 180 21,780 48,960 38,160 108,900
Nogales 129 20 30 152 19,608 3,040 4,560 27,208

200 223,000 221,600 444,600

38 \er Tabla 25. Recorrido Diario Total del Parque Vehicular
3 Cuyo antecedente es la Tabla 19. Ingreso por Kilémetro
40 \er Tabla 4. Emisiones de CO2 por Kilémetro y por Asiento, considerando Edad Promedio del Transporte
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Tabla 26. Ingreso en Centavos por Kilogramo de CO2 Emitido

Ingreso Diario por Unidad | Recorrido Diario [  Emisiones (grs) de CO2/ | Emisiones (grs) de CO2/ Unidad/ Km| Emisiones (Kgs) de CO2/ Total Parque Ingreso (Centavos) por Kg de CO2
Total Parque | Asiento/ Km (consid. Antig.) | (considerando antiguedad)(célculo | Vehicular/ Dia(considerando antiguedad) | Emitido (considerando antiguedad)
(Datos desde Tabla 19) Vehicular (kms) (Datos desde Tabla 4) propio del indicador) (célculo propio del indicador) (célculo propio del indicador)
CIUDAD O ZONA Combi/ (Datos desde Combi/
Autobis | Microbus Autobus | Microbus Autobis Microbts | Combi/ Van Autobus Microbus Combi/ Van Autobtis Microbls | Combi/ Van
METROPOLITANA Van Tabla 25) Van
Tijuana $2,280.00 | $1,900.00 [ $ - 444,600 | 19.03 41.34 761.20 992.16 - 338,429.52 441,114.34 $ 067 |$ 043]$
Ciudad Juérez $2,400.00 | $ - 1$ - 264,160 | 183 732.00 - - 193,365.12 - - |$ 124($ - |8 o
Mexicali $4,620.00] $ - | $1,029.00 89,670 | 1337 49.06 534.80 - 686.84 47,955.52 - 61,588.94 | $ 9.63|$ $ 1.67
Chihuahua $3240.00] $ - $ - 142,560 | 14.46 578.40 - 82,456.70 - |8 393|$ $ -
Hermosillo $4,401.60 | $ - $ - 114,660 | 1337 534.80 - - 61,320.17 - - |8 718§ - |8 =
Ensenada $ 3,960.00 | $ 2,400.00 | $ 1,440.00 108900 | 183 39.75 67.15 732.00 954.00 940.10 79,714.80 103,890.60 102,376.89 | $ 4978 2.31[$ 141
Nogales $2,200.00 | $1,540.00 [ $ 660.00 27,208 | 20.58 44.71 75.53 823.20 1,073.04 1,057.42 22,397.63 29,195.27 28,770.28 | $ 9.82|$ 5.27($ 2.29

COCEF - BECC

o
E PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
o
g 8 Tabla 27. Indicador XV: Ingreso en Centavos por Kilégramo de CO2 Emitido para
s w
18 Autobus de 40 Asientos (considerando antiguedad), Indicador Lider
<
@ CIUDAD O ZONA Ingreso diario por Emisiones (Kgs) por Total Ingreso en Centavos por
METROPOLITANA autobus de 40 asientos | Autobuses de 40 Asientos por Dia Kg de CO2 Emitido
1 1 |Nogales $ 2,200.00 22,397.63 | $ 9.82
2 | 1 [Mexical $ 4,620.00 47,955.52 | $ 9.63
3 0 |Hermosillo $ 4,401.60 61,320.17 | § 7.18
4 | 0 |Ensenada $ 3,960.00 79,714.80 | $ 4.97
5 | 0 |Chihuahua $ 3,240.00 82,456.70 | $ 3.93
6 [ 1 [Ciudad Judrez $ 2,400.00 193,365.12 | $ 1.24
7 | 1 [Tijuana $ 2,280.00 338,429.52 | $ 0.67
Promedio $ 5.35
Nota 1: El color piel significa ciudades por encima del indicador promedio
Nota 2: El color naranja significa ciudades por debajo del indicador promedio
Fuente: INEGI (2010). Censo de Poblacién y Vivienda

Figura 15. Ingreso por CO2 Emitido por Autobus

3 de 40 Asientos (Indicador XV) Indicador Lider
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Identificacion de Elementos del Indicador (Internos y Externos)

Tabla 4. Emisiones de CO2 por kilometro y por asiento considerando edad promedio del transporte (grs)
Tabla 25. Recorrido Diario Total del Parque Vehicular

Tabla 26. Ingreso en Centavos por Kilogramo de CO2 Emitido

Tabla 27. Indicador XV: Ingreso en Centavos por Kilogramo de CO2 Emitido para Autobus de 40 Asientos
(considerando antigliedad)

Figura 15. Ingreso por CO2 Emitido por Autobds de 40 Asientos
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Tabla 27Bis. Indicador XV Bis: Ingreso en Centavos por Kilogramo de CO2 Emitido para Autobus de 40
Asientos (considerando antigiiedad)

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 27Bis. Indicador XV Bis: Ingreso en Centavos por Kildgramo de CO2 Emitido

para Autobus de 40 Asientos (considerando antiguedad), Indicador Lider

DESCRIPCION: RENDIMIENTO ECONOMICO POR EMISION

CIUDAD O ZONA Ingreso en Centavos por Kg| Porcentaje del Calificacion

METROPOLITANA de CO2 Emitido Indicador Guia Ponderada

9.82 100% 10.00
9.63 98% 9.80
7.18 73% 7.30
4.97 51% 5.10
3.93 40% 4.00
1.24 13% 1.30
0.67 % 0.70

Nogales
Mexicali
Hermosillo
Ensenada
Chihuahua
Ciudad Juarez
Tijuana

o|o|a|e|le|o|le

Resultados e Interpretacion

Observando los resultados expuestos en las tablas y en la grafica del indicador, se observa que las flotas
de las ciudades que tienen una mezcla consistente de menores recorridos, mayor cantidad de pasajeros
transportados que se reflejen en un menor indicador de metros de abordaje de cada pasajero, y que al
mismo tiempo tienen flotas de autobuses con tendencia més a la escasez que a la saturacion, obtendran
mejores posiciones en este indicador. En el indicador se observa que la ciudad que recibe la mayor
cantidad de recursos por kilogramo de CO2 emitido es Nogales ($ 9.82 centavos) debido sobre todo a que
tiene, con mucho, el menor recorrido por unidad de toda la muestra de ciudades (primer lugar del Indicador
VI. Recorrido Diario Promedio por Unidad, 152.00 Kms).

Mexicali y Hermosillo se encuentran en el 2° y 3er lugares del indicador con $ 9.63 y $ 7.18 centavos por
kilogramos de CO2 emitido, estas ciudades no tienen relevantes lugares en el Indicador VI de recorrido
diario ya que ocupan la 42 y la 52 posicion en el mismo, sin embargo, los factores clave por los que se
encuentran en posiciones relevantes en este indicador que se esta interpretando, es que cuentan con
flotas reducidas en funcién de la cantidad de poblacién y una buena mezcla entre ingresos altos y buenos
resultados en el indicador de metros de abordaje por pasajero, estos factores combinados son los que
ubican a estas ciudades en la parte alta de este indicador. En la parte baja del indicador se encuentra
Tijuana, una ciudad que tiene el 2° mas bajo ingreso por unidad de la region, el mas bajo ingreso por
kilometro, la mayor saturacion de unidades por habitante y los recorridos mas largos, estos resultados son
suficientes para configurar un panorama de solamente $ 0.67 centavos por kilogramo de CO2 emitido.

Al analizar la tabla del indicador bis, se encuentra que la ciudad con el mas alto desempefio en funcion del
ingreso por CO2 emitido es Nogales con el 100 % y el mas bajo es Tijuana con solamente el 7 %. Esta es
la brecha, con mucho, mas amplia de todo el paquete de indicadores del estudio. No muy lejos del
resultado de Tijuana se encuentra Ciudad Juérez con solamente el 13 %. Las restantes ciudades del
indicador se encuentran con resultados medianamente razonables, pero todavia lejos de los tres primeros
lugares de este indicador (ver Tabla 27Bis: Indicador XV Bis: Ingreso en Centavos por Kilogramo de CO2
Emitido para Autobus de 40 Asientos (considerando antiguedad).
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XIl. CONSOLIDACION DE INDICADORES

Una vez obtenidos los resultados a detalle de la construccion de los quince indicadores del estudio, se
procede a desarrollar los métodos para consolidar sus datos y sobre todo para concentrarlos en una
herramienta que permita observarlos en su conjunto y estudiar y analizar sus posibles coincidencias y
diferencias. En un apartado anterior de este capitulo se han mencionado las dos metodologias para el
desarrollo del ejercicio de consolidacion de datos, uno es el “Analisis por el Método del Indicador Guia” y el
otro es el “Analisis por el Método del Ranking”, uno de los dos métodos debe ser seleccionado para
analizar y mostrar los resultados del ejercicio de construccion de indicadores.

Una vez definidos los criterios con los que se han de consolidar y medir los resultados de ese ejercicio,
habiendo también definido los indicadores lideres que son el objetivo de estudio, se procede a realizar el
andlisis de la consolidacion de indicadores. De los resultados se determinara cual es el método que mejor
se adapta para los fines de obtener los estandares que pudieran ser mas “adaptables” a los otros
componentes del “tridente estratégico” (ver Anexo 7. Métodos para el Analisis de Construccion de
Indicadores Lideres (Obtener Categorias Numéricas)).

Del andlisis realizado (mostrado en el Anexo 7) se ha seleccionado el Método de Indicadores Guia ya que
es el que mejor representa el estado de la muestra de siete ciudades en esta fase de construccion de
indicadores. Sin embargo, se ha preferido mostrar ambos métodos y consignarlos en el presente reporte -
aunque pudo haberse elegido el método que mejor se adapta a los fines del presente estudio sin
necesidad de mostrar el otro-, con la finalidad de que nuevos estudios, con analisis mas profundos,
puedan usar cualquiera de los dos 0, si se puede, una mezcla de ambos. La finalidad es usar el que mejor
se adapte a las conveniencias de esos nuevos proyectos.

A. Resultado de la Consolidacion de Indicadores

Desde la investigacion en campo, se habia venido observando ciertas caracteristicas que definian los
sistemas de transporte de cada ciudad. Estas observaciones se fueron dando durante las entrevistas tanto
a los funcionarios publicos como a los mismos concesionarios transportistas y también al levantar los
gjercicios de opinion sobre el sistema de transporte de su propia ciudad que entregaban los usuarios y los
no usuarios.

Como se ha mencionado en varias partes durante el desarrollo del presente proyecto, estos ejercicios
tienen mucho de sentido comln ya que al estar la informacion dispersa de cada ciudad acerca del
transporte urbano de pasajeros, en donde existe una especie de colectividad del pensamiento, y donde la
informacion esta por aqui y por alla sin que exista una sola fuente que pueda agrupar este conocimiento, el
preguntar los ejercicios a los actores destinados para ello, pero también platicar de forma casual, 0
aparentemente casual, con muchos actores en cada ciudad, se fue prefigurando un retrato acerca del perfil
que cada sistema de transporte tiene.

En general, los sistemas de transporte inicialmente se fueron definiendo en tres grupos mas o menos
visibles: El primero representado por las ciudades de Hermosillo y Mexicali que tienen sistemas orientados
hacia la racionalizacion y el control de sus sistemas en nimero de concesiones y vehiculos en operacion,
tendencias hacia la optimizacion de rutas y esquemas de control y sobre todo esfuerzos hacia la
modernizacion representado por flotas vehiculares mas nuevas, esfuerzos hacia la integracion empresarial,
sistemas de administracion més eficientes y con un umbral de mejor negocio para los transportistas, -este
grupo se prefiguraba para estar en los primeros lugares del ejercicio-.
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Un segundo grupo representado por las dos ciudades mas grandes de toda la zona fronteriza en este caso
Tijuana y Ciudad Juérez, ciudades fronterizas muy importantes, sistemas de transporte con edades
elevadas, con esquemas de rutas con mucho recorrido, sistemas sobreconcesionados y flotas vehiculares
con tendencia a la saturacion por el elevado nimero de unidades, mucha competencia por otros sistemas
de transporte y automaviles particulares, esquemas econdmicos del transporte casi exhaustos y lindando
con la no viabilidad como negocio, -este grupo se prefiguraba para estar entre los ultimos lugares del
ejercicio de construccion de indicadores-.

Un tercer grupo con las ciudades restantes: Nogales, Chihuahua y Ensenada, estas ciudades tienen
caracteristicas muy marcadas y diferentes entre si; Chihuahua como una ciudad mas cercana a los
esquemas del grupo de Hermosillo y Mexicali pero sin llegar todavia plenamente a este nivel, Ensenada
mas cercano al grupo de Ciudad Juarez y Tijuana pero con mejores desempefios, y por Gltimo Nogales
justo en medio, -este grupo se encontraria a la mitad de todo el ejercicio sin definir muy claramente quien
arriba o quien abajo. Estas prefiguraciones, se puede decir, se cumplieron en gran medida con los
resultados del analisis de indicadores (ver Tabla 28A).

COCEF - BECC

PROYECTO TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 28A. Resultados del Andlisis de Indicadores Lideres por el Método del

"Indicador Guia"
INDICADORES

Ranking

CIUDADES

Cobertura de Transporte: Indice de Uso (% de Pasajeros
Tranportados vs Usuarios Potenciales) (Dia/ Total Flota
Optimizacion de Uso: Utilidad de Uso (Distancia de

Abordaje de cada Pasajero) (Metros)
» |Cobertura de Uso: Indice de Repeticion (Veces Diarias

Eficiencia en el Transporte: Ingreso Virtual por Kilémetro
en AutobUs de 40 Asientos (Igualando Precio Pasaje)
Optimizacién de Emisiones: Emision Anual (Tons.

Métricas de CO2 por Asiento)
Rendimiento Econémico por Emisiones: Ingreso (Cents)

Potencial de la Capacidad Instalada: Usuarios
por Kg (CO2) Emitido (Autobus 40 Asientos)

Potenciales por Asiento
Rendimiento de Transportacion: Pasajeros

Potencial de Uso: Usuarios Potenciales
Transportados (Dia/ Vehiculo)

de Ocupacién por Asiento)
RESULTADOS POR CIUDAD
Posicién por Ciudad

<

Wi IX
Hermosillo 8.30 8.00 | 10.00 | 10.00
Mexicali 800 | 1000 | 620 5.00
Nogales 9.60 7.80 5.10 6.10 8.40
Chihuahua 860 | 750 | 800 | 860 [ 7.50
Ensenada 9.50 6.90 3.50 6.90 4.90 8.30 4.10 5.10 6.13
Cd Juérez 9.50 7.00 6.00 6.80 5.80 5.80 6.00 130 6.02
7 |Tijuana 1000 | 49 | 330 [ 670 | 410 | 410 | 450 | 520 | 070 | 483
RESULTADOS
POR INDICADOR
Posicién por
Indicador

Xl XV
1000 | 850 | 7.30 | 9.12
630 | 750 | 1000 [ 980 | 7.80

15

g|>

B8

8
=
<

~
PN
I}

7.50 7.30 4.00 7.44

olo|s|w]|ns|-
olo|=|o
8(8|8|8

NMEEINERINE

Al revisar la Tabla28A acerca de las posiciones finales en que quedaron las ciudades de la muestra,
Hermosillo tuvo una calificacion final de 9.12 puntos, no muy cerca pero en segundo lugar se encuentra
Mexicali con 7.80 puntos y muy cerquita, y por solamente 2 centésimas de punto, se encuentra Nogales en
tercer lugar con 7.78 puntos. Justo a media tabla, en cuarto lugar, se encuentra Chihuahua con 7.44
puntos no muy lejos de Nogales, y en quinto lugar, y un poco lejos de Chihuahua se encuentra Ensenada
con 6.13 puntos, muy pegada a esta ciudad se encuentra Ciudad Juérez en sexto lugar con 6.02 puntos.
Finalmente el ultimo lugar, el séptimo, lo tiene Tijuana con un lejano puntaje de solamente 4.83 puntos. El
promedio de este indicador global es de 7.02 puntos (ver Tabla 28A. Resultados del Andlisis de
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Indicadores Lideres por el Método del Indicador Guia, la Tabla 29. Indicadores Lideres por Ciudades y la
Figura 16. Calificaciones de Ciudades, Indicadores Lideres).

COCEF - BECC

Ranking

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

STATUS FRONTERIZO

Tabla 29. Indicadores Lideres por Ciudades

CIUDAD O ZONA

METROPOLITANA

POBLADORES

Calificacion de la
Ciudad

Hermosillo

784,342

9.12

Mexicali

936,826

7.80

Nogales

220,292

7.78

Chihuahua

819,543

7.44

Ensenada

466,814

6.13

~lo|lo|r|r]|o

Ciudad Judrez

1,332,131

6.02

~|ola|s]w|v]-

1 [Tijuana

1,559,683

4.83

TOTALES

6,119,631

[Promedio de la Region 7.02

Figura 16. Calificaciones de Ciudades
(Indicadores Lideres)

PromediodelaRegion [N 702

Tijuana 4.83
Ciudad Jusrez

Ensenada 6.12

Ciudades

Chihuahua 7.44

Nogales 7.78

Mexicali 7.80

Hermosillo

o o
o= =

000
00T =
008

000t

Calificaciones

Bajo los criterios y el lugar que ocuparon en la tabla consolidada de construccion de indicadores que,
aclarando, no se trata de una competencia, se puede decir que con mucha facilidad las ciudades de
Mexicali, Nogales y Chihuahua muy bien pudieron haber intercambiado entre ellos sus posiciones entre el
2° y el 4° |ugar sin ninguna duda ya que tienen calificaciones muy parecidas. También destacar que el
lugar preponderante lo tiene Hermosillo y que Ensenada y Ciudad Juarez forman otro grupo; vy,
desafortunadamente, Tijuana, que es la ciudad mas importante de la zona fronteriza, se encuentra sola en
el fondo de la tabla.

Resumiendo; Hermosillo un puntero inamovible, un dltimo puesto también sin discusion con Tijuana, y dos
grupos claramente identificados, el primero con tres integrantes en la parte media superior de la tabla
(Mexicali, Nogales y Chihuahua), y un segundo grupo de dos integrantes (Ensenada y Ciudad Juarez) en
la parte media inferior de la tabla. El hecho de que se agrupen de esa forma, no quiere decir que
compartan caracteristicas comunes entre los integrantes de cada grupo, cada una de las ciudades tiene un
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perfil Unico, y sus caracteristicas asi como sus respectivas estrategias de mejoramiento, son o deben ser
especificas para cada una de esas ciudades.

Durante el ejercicio de andlisis de consolidacion de indicadores, se pretendio organizar los resultados de
los indicadores lideres en una tabla que estableciera una idea de jerarquizacion entre los mismos
indicadores por tema (ver Tabla 30 y Figura 17. Indicadores Lideres por Calificaciones) y se encontro una
abigarrada mezcla que no denota una tendencia marcada hacia un tipo de indicador u otros, pero de que
se puede extraer algo es innegable.

Los indicadores, en donde se involucran los usuarios potenciales en ellos, como tema central del indicador,
se encuentran en tres de las primeras cuatro posiciones; el Indicador I: Usuarios Potenciales, el V:
Usuarios Potenciales por Asiento y el IX: % de Pasajeros Transportados vs Usuarios Potenciales, y
representan en realidad una clara tendencia a la vocacion de estas ciudades por el uso del transporte
urbano de pasajeros, esto en contraste evidente, que mas adelante se vera, en un ejemplo de ciudad con
una clara tendencia a privilegiar el transporte por automévil, como es el caso de El Paso, TX y que se tiene
la oportunidad de observar en esta parte del reporte.

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

o

5 Tabla 30. Indicadores Lideres por Calificaciones
Calificacion

INDICADORES

del Indicador

1 |I. Usuarios Potenciales 9.07

2 |XIIl. Ingreso Virtual Pasajero Autobus (Igualador Precio/Pasaje) 7.64

3 |V. Usuarios Potenciales por Asiento 7.44

4 |IX. % Pasajeros Transportados vs Usuarios Potenciales 7.16

5 [XIV. Emision Anual (Tons. Méticas de CO2) 6.89

6 [X. Metros de Abordaje por Pasajero 6.87

7 [XI. Veces Diarias de Ocupacion/Asiento 6.63

8 |VII. Pasajeros Transportados (Dia/Vehiculo) 6.01

9 [XV. Ingreso (Ctvs) Kgr. CO2 Emiido (Autobis) 5.46

Promedio de Indicadores 7.02

Figura 17. Indicadores Lideres por Calificaciones
Indicadores

Promedio de Indicadores

XV. Ingreso (Ctvs) Kgr. CO2 Emitido (Autobu)

VII. Pasajeros Transportados (Dia/Vehiculo)

X1. Veces Diarias de Ocupacion/Asiento

X.Metros de Abordaje por Pasajero

XIV. Emision Anual (Tons. Métricas de C02)

IX. % Pasajeros Transportados vs Usuarios Potenciales

V. Usuarios Potenciales por Asiento

XIl. Ingreso Virtual Pasajero Autobus (Igualador Precio/Pasaje)

I Usuarios Potenciales

o
@
8

000
007
0
008
00°0T

Calificaciones
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Arriba de la Tabla 30 y la Figura 17, especificamente en segundo lugar, se encuentra el Indicador XIIl.
Ingreso Virtual Pasajero Autobls (Igualador Precio/ Pasaje). Como se recuerda este indicador se
construyd realizando un ejercicio virtual que consistia de igualar el precio del pasaje para evidenciar
ciertos factores de eficiencia de los diferentes sistemas de transporte de cada ciudad. Al encontrarse este
indicador en la parte alta, quiere decir que las aparentes diferencias entre los diferentes sistemas de
transporte se suavizaron y se hicieron mas homogéneas cuando se puso constante el factor precio, ya se
indicaba anteriormente que un indicador con calificacion alta mostraba més un criterio de consistencia
entre las ciudades del indicador.

En términos llanos, esto quiere decir que los sistemas de transporte se parecen mas entre si que menos,
tal vez estos sistemas tengan caracteristicas en comun que salen reflejadas en estas coincidencias y esto
quiere decir que sus problemas ancestrales tienen una base semejante o igual, y esto es, y ya se
menciond con insistencia en algunas partes de este reporte, que la forma como se entregan las
concesiones para el transporte es el problema medular de todos los sistemas de transporte, ya no de cada
ciudad o region, sino de todo el pais. Al igualar los precios del transporte se evidencian los criterios de
eficiencia y en ese momento tienden a homogeneizarse las ciudades.

Conforme la tabla va descendiendo, y mas bien viendo esta de abajo para arriba, se encuentran que los
indicadores demuestran que las ciudades tienen un desarrollo desigual, o sea que los indicadores de abajo
si muestran las diferencias entre el desarrollo de unos sistemas de transporte y otros. El indicador XV.
Ingreso en Centavos por Kilogramo de CO2 Emitido por Autobus de 40 Asientos, es el que se encuentra
en el dltimo lugar, esto quiere decir que las ciudades tienen un desarrollo desigual en los componentes
que integran este indicador. Lo mismo anterior sucede con el Indicador VII. Pasajeros Transportados al
Dia por Vehiculo y el Indicador XI. Veces Diarias de Ocupacién por Cada Asiento, cuyas posiciones son la
penultima y la antependltima de la tabla respectivamente, lo cual indica un desarrollo desigual en las
ciudades en los componentes que integran esos indicadores.

Por dltimo, en la parte media de la tabla y muy cercano al promedio general (7.02) de toda la zona en el
analisis de estos indicadores lideres, se encuentran dos indicadores; el Indicador XIV. Emision Anual de
CO2 (Toneladas Métricas) y el X. Metros de Abordaje por Pasajero en los lugares V'y VI respectivamente.
Esta colocacion justo en media tabla indica que no son tan homogéneos los sistemas de transporte como
los que se encuentran en la parte superior de la tabla de indicadores lideres, ni tampoco con un desarrollo
tan desigual como los de la parte baja de la tabla.

B. Consideraciones hacia el Analisis General Indicadores por Ciudad

Una vez revisadas las tablas y las graficas correspondientes a los ejercicios de consolidacion se procede a
describir lo que significan los resultados de construccion de indicadores por cada ciudad. Este es un
gjercicio de apreciacion parcial, ya que el proyecto pretende mostrar estos andlisis en conjunto con los
resultados de los otros componentes del “tridente estratégico” como lo son los llamados “avances” y los
“obstaculos” para dar una idea mas integral de las oportunidades que este proyecto representa. Remarcar
que en un contexto practico, la pura vista de los indicadores, estos por si solos no nos llevan a ninguna
parte si es que no se les da un esquema de aplicacion o conexion con la realidad.

El mencionar la palabra “oportunidades” trae aparejado, y lo saca de nuevo a flote, uno de los objetivos,
sino es el que mas, clave del desarrollo del presente proyecto, es que tiene como parte fundamental y
practica el encontrar oportunidades en el area de transporte y medioambiente para el desarrollo y
certificacion de proyectos por parte de la COCEF y el financiamiento de los mismos por el NadBank.
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Por la razon anterior, el andlisis que sigue se concentrard en ese enfoque preciso. Suficientes
explicaciones se han ofrecido en cada uno de los indicadores mostrados y en las tablas y gréficas de
soporte, estos van abriendo nuevos senderos de conocimiento y experiencias en estos nuevos temas, sin
embargo, el proyecto no puede analizar todo, desde todos los puntos de vista posibles.

Resumiendo, las areas de oportunidad tanto para la COCEF como para el NadBank, para el desarrollo de
proyectos que mejoren el medioambiente a través de esquemas de financiamiento y gestion se concentran,
y muy especificamente, en cuatros areas fundamentales:

1. Recursos para Infraestructura para el Transporte Urbano con Criterio Ambientalista tales
como paraderos ecologicos, carriles de confinamiento, infraestructura urbana vehicular y otros,
cuyo destinatario final de financiamiento son los gobiernos, o sea destinados hacia la inversion
publica.

2. Recursos para Infraestructura Medioambiental tales como centros de verificacion, sistemas de
monitoreo ambiental, equipos, capacitacion, y otros que puede estar destinada tanto a la inversion
publica como a la inversion privada, esta ultima con avales del gobierno.

3. Recursos para la Flota Vehicular tales como unidades completas, flotas, componentes
mecanicos de remediacion, motores y otros, cuyos destinatarios finales son los concesionarios y
transportistas, todo destinado a la inversion privada pero que requiere aval del gobierno.

4. Recursos para Infraestructura Privada del Transporte tales como talleres especializados,
sistemas de distribucion de combustibles alternativos, estaciones de despacho y servicio,
almacenes y encierros especializados y otros, todo destinado a la inversion privada pero que
requiere aval del gobierno.

Fuera de las areas descritas que tienen alguna vinculacion con la disminucion de la contaminacion,
eventos tales como planeacion del transporte, desarrollo de proyectos de infraestructura que no tienen
aplicacion y no van conectados necesariamente a la disminucion de contaminantes, infraestructura de
servicios tales como paraderos de autobus tradicionales, sistemas de cobro y recaudacion, modernizacion
de la administracion del transporte y otro, no entran dentro de los esquemas que eventualmente pueden
ser financiados por el NadBank ya que, vale la pena repetirlo, no establecen una vinculacion suficiente con
la disminucion de emisiones contaminantes.

Por otro lado, como realizar un analisis serio de los indicadores, si cada uno de ellos se ha explicado por si
mismo en el forma como estan presentados? La respuesta es que el analisis debe enfocarse también en
describir acciones concretas referidas a los elementos con los que se construyen los indicadores. Los
elementos de los indicadores desde los que se pueden describir acciones concretas son algunos como
recorridos, edad de la flota, disminucién o aumento del parque vehicular, tipo de transporte a utilizar,
homogenizacion de la flota, cambios de motores y otros. También en aras de un andlisis concreto
jerarquizar la importancia de las acciones en forma de calificativos tales como urgente, importante,
recomendable o intrascendente.

Otra cosa que es importante destacar es que estos sistemas, son sistemas “vivos”, valga la expresion, ya
que metro a metro que recorren las unidades, hora tras hora de servicio, pasajero a pasajero que usa el
transporte, van consumiendo recursos de todo tipo como combustibles, infraestructura, llantas, lubricantes,
energia, horas — hombre y otros muchos mas. Por la razén anterior, los sistemas de transporte siempre
necesitan de todo en todo momento, son altamente consumidores y su dinamica los hace, por decir lo
menos, ‘voraces”, el problema es que no pueden tener de todo, todo el tiempo y en todas las
circunstancias.
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Esto obliga a establecer prioridades o jerarquias, los expertos en planeacion del transporte deben
enfocarse y gastar mucho de su tiempo en resolver cuestiones fundamentales a preguntas tales como:
invertir en transporte nuevo 6 mejor optar por cambio de motores? O tal vez este otro: debemos cambiar
todo el sistema a un combustible alternativo como biodiesel 6 mejor optar por un cambio intermedio a gas
natural?; u otro: los ingresos que tenemos son suficientes para un cambio grande en el nimero de
unidades y al mismo tiempo sean ecologicamente sustentables 6 mejor optamos por comprar nuevas la
mitad de las unidades y a la otra mitad les cambiamos el motor a gas natural?. Estos ejemplos ilustran la
enorme complejidad que cada sistema tiene en si mismo. Por esa razon los andlisis que presenta este
proyecto son generalidades muy amplias que se puedan expresar en muy pocas palabras y que
representan en su conjunto una vision general del transporte urbano de la region.
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XIIl. INDICADORES POR CIUDAD

HERMOSILLO

Esta ciudad tiene el primer lugar en la tabla de indicadores lideres, ahora cuales son las razones que le
han llevado a ocupar esta posicion?

1.

Hermosillo es una ciudad que no demuestra un gran potencial de transporte ya que en su
esquema del indicador de usuarios potenciales cuenta solamente con 43.23 por cada 100
habitantes, el 6° de 7 (el mas alto es 52.29, el promedio es 47.70, el mas bajo es 42.02),
seguramente esto se debe a que muchas familias poseen automovil y que esto representa una
competencia interna fuerte.

Hermosillo tiene un sistema de transporte que tiende a la escasez, quiere decir pocas unidades
para la cantidad de personas que son usuarios potenciales. La ciudad tiene 18.63 personas por
asiento disponible que es el 2° més alto del indicador (el mas bajo es 11.46, el promedio es 15.49,
el mas alto es 23.30). Esto se debe a que seguramente el sistema esta planeado para operar
tirando a un maximo de eficiencia y tratando de obtener el maximo provecho de la infraestructura
vehicular, esta razon también explica el que su parque vehicular solo utiliza unidades de 40
asientos y tiende a la homogenizacion del tipo de unidades.

Hermosillo tiene el 3er méas alto recorrido diario por unidad de la region con 252 kilometros (el
maés alto es 270, el mas bajo 152 y el promedio 219). Lo anterior se explica en razon de que es
menor el numero de unidades y por ende las que estan deben tener un méximo de eficiencia, pero
también puede deberse a un insuficiente planeo de rutas. Es importante desarrollar acciones para
disminuir recorridos que pasa por el reordenamiento de rutas lo mas rapidamente posible.

Hermosillo tiene un altisimo indicador de pasajeros transportados por dia por unidad, 672 que es
el més alto de toda la region (el promedio es 344 y el mas bajo es 220). Lo anterior combinado con
una flota vehicular escasa para el numero de usuarios potenciales indica un sistema
sobreutilizado, seguramente sus unidades requieren reemplazos a plazos mucho mas cortos que
el de otras ciudades. En el sistema de esta ciudad se encuentra una dinamica muy fuerte de
reemplazo de unidades o de piezas como motores, que disminuyan la emision de contaminantes y
que usen energia alternativa. Esta cantidad de pasajeros transportados alcanza a llenar 16.8
autobuses de 40 asientos.

Hermosillo esta transportando al 90 % de sus usuarios potenciales que es el méas alto de la region
(el més bajo es 45 % y el promedio es 64 %), a pesar de que sus indicadores de usuarios
potenciales son bajos en funcion, tal vez, de que muchas familias tienen automavil propio, los que
tienen que usar autobus en Hermosillo, lo usan en un gran porcentaje.

En Hermosillo cada pasajero que aborda el autobus lo hace cada 375 metros que es la menor
distancia de la region (el promedio es 592 metros y el mas alto es 909 metros). Esta distancia
quiere decir que, a pesar de que sus distancias de recorrido del autobds son muy altas, en estos
recorridos las unidades van recogiendo bastante pasaje, no se sabe hasta que grado las unidades
van llenas o saturadas, pero puede inferirse que esto tiene una posibilidad grande de suceder.
Nuevamente vuelve a plantearse la recomendacion de reordenar las rutas como una cuestion
importante.

En Hermosillo cada asiento se ocupd 16.80 veces diariamente que es el mas alto del indicador de
la region (el promedio es 11.10 y el mas bajo es 6.87), este indicador demuestra que la utilizacion
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10.

11.

12.

13.

de la infraestructura vehicular es muy elevada, pero sigue preocupando la situacion de la gran
distancia que recorren los vehiculos diariamente.

El precio del pasaje en Hermosillo para Autobus de 40 pasajeros es de $ 6.55 pesos que es de los
mas bajos de la region (el mas alto en la region es $ 11.00 pesos y el mas bajo es $ 5.50).

En Hermosillo cada autobus de 40 asientos recibe por concepto de ingreso por pasaje $ 17.47
pesos por cada kilémetro que recorre que es el tercero mas alto de la region (mas alto es $ 22.00
pesos, promedio es $ 15.51 pesos, el mas bajo es $ 9.23 pesos). La mezcla de grandes
cantidades de pasajeros, mayores recorridos, precios de pasaje bajos y sobreutilizacion del
transporte es potencialmente riesgosa ya que el sistema puede requerir de reponer unidades
nuevas en plazos muy cortos. El sistema puede estar teniendo buenos ingresos, pero también
estarlo haciendo a costa del desgaste pronunciado del parque vehicular. Los datos confirman que
en Hermosillo se deben poner en marcha acciones dirigidas hacia la reposicion periddica y
continua de la flota de autobuses o de cambio de motores para utilizar energia alternativa mas
economica y menos contaminante.

Si en Hermosillo el precio del pasaje se igualara en $ 11.00 pesos, y esto sucediera para todas las
ciudades de la region, se estableceria un criterio de eficiencia. En Hermosillo, bajo el supuesto
anterior, se obtendria un ingreso por kildmetro de $ 29.33 pesos que seria el mas alto de la region
(el promedio seria $ 22.37 pesos y el mas bajo seria $ 13.20 pesos). Lo anterior demuestra que el
sistema es el més eficiente, econdmicamente hablando. No se hacen recomendaciones acerca de
los precios del pasaje.

En Hermosillo la edad promedio de la flota vehicular es de cuatro afios, el mas alto de la region es
15 afios y el mas bajo es cuatro afios. Los indicadores donde se establecen las emisiones de CO2
a la atmosfera son muy sensibles a la edad del parque vehicular, pero también influyen otros
parametros como recorrido promedio diario y tipo de unidad. Por lo pronto, Hermosillo esta en una
buena situacion ya que la edad de su parque vehicular es de solo cuatro afios, aunque esto se ve
afectado por los grandes recorridos que el parque vehicular realiza y le ayuda que solamente
utiliza unidades de 40 pasajeros y el factor de emisiones se reparte entre mas asientos.
Nuevamente se manifiesta la necesidad de que Hermosillo deba renovar su flota, solamente que
esta necesidad no es por la edad de las unidades sino por el fuerte uso que reciben las mismas.

Hermosillo emite 1.23 Toneladas Métricas de CO2 por asiento y por afio (el mas bajo es 1.04, el
promedio es 1.63 y el mas alto es 2.51). Esta emision es la 22 mejor de la region y en esto influye
sin duda la corta edad del parque vehicular y que utiliza solo unidades de 40 asientos, aunque le
perjudica un poco los grandes recorridos que realiza la flota. Vuelve a manifestarse la necesidad
de reordenar las rutas como una estrategia importante de cara a su futuro inmediato.

Hermosillo tiene un ingreso de $ 7.18 centavos de peso por cada kilogramo de CO2 que emite
(mas alto es $ 9.82 centavos, promedio es $ 5.35 centavos, mas bajo es $ 0.67 centavos). La
ciudad tiene el 3er mejor lugar en este renglon en toda la zona fronteriza, esto podria mejorar si se
implementaran programas de reordenamiento del transporte.
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MEXICALI

Esta ciudad tiene el segundo lugar en la tabla de indicadores lideres, cuales son las razones que le han
llevado a ocupar esta posicion?

1.

Mexicali no es una ciudad que tenga un gran potencial de transporte ya que en su esquema del
indicador de usuarios potenciales cuenta solamente con 42.02 por cada 100 habitantes, el dltimo
de la region (el més alto es 52.29, el promedio es 47.70, el mas bajo es 42.02), seguramente esto
se debe a que muchas familias poseen automovil y que esto representa una competencia interna
fuerte para el transporte urbano.

Mexicali tiene un sistema de transporte que tiende a la escasez, es decir pocas unidades para la
cantidad de personas que son usuarios potenciales. La ciudad tiene 23.30 personas por asiento
disponible que es el mas alto del indicador (el mas alto es 23.30, el promedio es 15.49, el mas
bajo es 11.46). Sin duda, el sistema puede estar planeado para operar tratando de llegar a un
méaximo de eficiencia y tratando de obtener el maximo provecho de la infraestructura vehicular. Lo
anterior explica el que su parque vehicular solo utiliza unidades de 40 asientos y tiende a la
homogenizacion de su sistema de transporte.

Mexicali tiene el 4° mas alto recorrido diario por unidad de la regién con 210 kilémetros (el mas
alto es 270, el mas bajo 152 y el promedio 219). Lo anterior puede deberse al menor nimero de
unidades y en consecuencia las que estan deben tener un maximo de eficiencia, pero también
puede deberse a un insuficiente planeo de rutas. Es importante desarrollar acciones para disminuir
recorridos 6 reordenamiento de rutas lo mas rapidamente posible.

Mexicali tiene un buen indicador de pasajeros transportados por dia por unidad, 416 que es el 3°
més alto de toda la region (el més alto es 672, el promedio es 344 y el mas bajo es 220). Lo
anterior combinado con una flota vehicular escasa para el numero de usuarios potenciales indica
un sistema que tiende a la sobreutilizacion. Puede ser que se requieran reemplazos de vehiculos
0 cambios de motores a una velocidad mayor que otros sistemas de la region. En el sistema de
esta ciudad se encuentra una oportunidad para el financiamiento de unidades 6 cambios de
motores a la utilizacion de combustibles alternativos como gas natural. Esta cantidad de pasajeros
transportados alcanza a llenar 10.4 autobuses de 40 asientos.

Mexicali esta transportando solamente al 45 % de sus usuarios potenciales que es el porcentaje
mas bajo de la region (el mas alto es el 90 %, el promedio es 64 %, el mas bajo es 45 %), a pesar
de que sus indicadores de usuarios potenciales son muy bajos en funcién, tal vez, de que muchas
familias tienen automavil propio, los que tienen que usar autobus en Mexicali, lo usan muy poco.
Lo anterior puede deberse a que en la ciudad el servicio de taxis es muy favorecido o0 es muy
barato, de otra forma no se explica como una ciudad como Mexicali el servicio de autobls no es
preferido, aunque otro factor puede deberse al clima caluroso. Lo anterior puede dar oportunidad
de climatizar autobuses con energia alternativa o gas natural y dar una alternativa de comodidad a
los pasajeros ya que pagan el mas alto pasaje de la region.

En Mexicali, cada pasajero que aborda el autobus lo hace cada 505 metros que es una distancia
regular cercana al promedio de la region (la menor es 375, el promedio es 592 y el mas alto es
909 metros). Esta distancia combinada con recorridos regulares indica que las unidades van
recogiendo bastante pasaje, pero sin llegar a la saturacion. Se puede deducir que las unidades no
circulan demasiado llenas, probablemente autobuses saturados solo se vean en las horas pico.
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En Mexicali cada asiento se ocup6 10.50 veces diariamente que es 3° més alto del indicador de la
region (el més alto es 16.80, el promedio es 11.10 y el mas bajo es 6.87), este indicador
demuestra que la utilizacion de la infraestructura vehicular es regular, confirma los datos del
anterior indicador acerca de que las unidades no van muy llenas cuando circulan.

El precio del pasaje en Mexicali para Autobus de 40 pasajeros es de $ 11.00 pesos que es el mas
alto de la region (el mas bajo es $ 5.50 pesos). Con un precio alto y recorridos no muy grandes,
buena cantidad de pasaje abordando, el sistema de Mexicali debe tener buenas oportunidades de
tener finanzas saludables y por lo tanto oportunidad para invertir en mejoras para la comodidad de
los usuarios.

En Mexicali cada autobls de 40 asientos recibe por concepto de ingreso por pasaje $ 22.00
pesos por cada kildémetro que recorre que es el mas alto de la region (mas alto es $ 22.00 pesos,
promedio es $ 15.51 pesos, el mas bajo es $ 9.23 pesos). Un buen ingreso y un uso razonable del
sistema de transporte, puede ser una buena oportunidad para reconvertir la flota de autobuses
hacia el uso de combustibles mas econdmicos y ecolégicamente mas amigables.

Si en todas las ciudades de la region se igualara el precio del pasaje a $ 11.00 pesos, tal y como
lo tiene Mexicali, se estableceria un criterio de eficiencia. En Mexicali, bajo el supuesto anterior, se
seguiria obteniendo un ingreso por kildmetro de $ 22.00 pesos que pasaria de ser el 1° a ser el 4°
de la regién (el mayor seria de $ 29.33 pesos, el promedio seria $ 22.37 pesos y el mas bajo seria
de $ 13.20 pesos). Lo anterior demuestra que el sistema de Mexicali debe mejorar
ostensiblemente ya que si tiene estandares altos de ingreso es debido en gran parte a un
excelente precio del pasaje.

En Mexicali, la edad promedio de la flota vehicular es de cuatro afios, el més alto de la region es
15 afios y el mas bajo es cuatro afios. Los indicadores donde se establecen las emisiones de CO2
a la atmosfera son muy sensibles a la edad del parque vehicular, pero también influyen otros
parametros como recorrido promedio diario y tipo de unidad. Por lo pronto, Mexicali esta en una
buena situacion ya que la edad de su parque vehicular es de solo cuatro afios. Se puede explorar
la posibilidad de financiar proyectos para reconversion del sistema de unidades que usan diesel a
otros combustibles mas amigables al ambiente. También se puede ver cambiar o crear la
infraestructura privada del transporte tales como talleres especializados, sistemas de distribucion
de combustibles alternos, estaciones de despacho y servicio, almacenes Yy encierros
especializados y otros.

Mexicali emite 1.04 Toneladas Métricas de CO2 por asiento y por afio (el mas bajo es 1.04, el
promedio es 1.63 y el més alto es 2.51). Esta emision es la mejor de la region y en esto influye sin
duda la corta edad del parque vehicular y que utiliza solo unidades de 40 asientos.

Mexicali tiene un ingreso de $ 9.63 centavos de peso por cada kildgramo de CO2 que emite por
autobus de 40 asientos (mas alto es $ 9.82 centavos, promedio es $ 5.35 centavos, mas bajo es $
0.67 centavos). La ciudad tiene el 2° mejor lugar en este renglon en toda la zona fronteriza, esto
podria mejorarse ostensiblemente si se pudiera implementar un sistema de transporte urbano que
utilice combustibles alternativos.
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NOGALES

Esta ciudad tiene el tercer lugar en la tabla de indicadores lideres, cuales son las razones que le han
llevado a ocupar esta posicion?

1.

Nogales tiene buen potencial de transporte ya que en su esquema del indicador de usuarios
potenciales cuenta con 50.25 por cada 100 habitantes, el segundo mas alto de la region (el mas
alto es 52.29, el promedio es 47.70, el mas bajo es 42.02), seguramente esto se debe a que
muchos usuarios no poseen automovil y este tipo de pasajeros no representa una competencia
interna fuerte para el transporte urbano.

Nogales tiene un sistema de transporte que tiende a la escasez, es decir pocas unidades para la
cantidad de personas que son usuarios potenciales. La ciudad tiene 18.27 personas por asiento
disponible que es el 3° mas alto del indicador (el mas alto es 23.30, el promedio es 15.49, el mas
bajo es 11.46). El sistema en si, no tiene evidencia de mucha planeacion, pero es una ciudad
pequefia, la mas pequefia de la region y por lo tanto con pocas unidades puede operar
eficientemente adn sin grandes esquemas. Nogales cuenta con vehiculos de menor capacidad al
de 40 asientos, 0 sea microbuses de 24 asientos y combis de 14 asientos, pero esto puede
deberse a la accidentada topografia de la ciudad, unidades pequefias pueden ser Utiles para
recorrer los Ultimos tramos de las rutas en las colonias en los cerros y por lo tanto no se pueda
intentar homogenizar el parque vehicular. Aunque se observaron unidades pequefas en el centro
de la ciudad y esto indica que también pueden estar dando el servicio en la ruta troncal de la
ciudad, lo cual indica insuficiente planeo del transporte.

Nogales tiene el mas bajo recorrido diario por unidad de la region con 152 kilometros (el més alto
es 270 y el promedio es 219). Lo anterior puede deberse a que la ciudad es pequefia y esto influye
en el tamafio del recorrido y no necesariamente a una excelente planeacion de rutas. ES
importante desarrollar acciones para reordenamiento de rutas.

Nogales no tiene un buen indicador de pasajeros transportados por dia por unidad, 340 que es el
5° de toda la region (el mas alto es 672, el promedio es 344 y el mas bajo es 220). Lo anterior
combinado con una flota vehicular que tiende a la escasez indica un sistema que esta estabilizado
y no estd sobreutilizado. No requieren de urgencia de reemplazos por sobreutilizacion de
vehiculos. Esta cantidad de pasajeros transportados alcanza a llenar 8.5 autobuses de 40
asientos.

Nogales esta transportando al 55 % de sus usuarios potenciales que es el 2° porcentaje mas bajo
de la region (el mas alto es el 90 %, el promedio es 64 %, el mas bajo es 45 %), a pesar de que
sus indicadores de usuarios potenciales son altos lo que quiere decir que muchas familias no
tienen automovil propio, la utilizacion del transporte urbano es baja. Otro tipo de transporte puede
estar haciendo una fuerte competencia al transporte, probablemente taxis o, debido a la
accidentada topografia del terreno y las distancias cortas, la gente prefiere caminar.

En Nogales, cada pasajero que aborda el autobus lo hace cada 448 metros que es la 2a distancia
mas corta de la region (la menor es 375, el promedio es 592 y el mas alto es 909 metros). Esta
distancia combinada con ciudad pequefia y geografia accidentada implica que las unidades van
recogiendo bastante pasaje en sus cortos recorridos.

En Nogales cada asiento se ocupd 10.03 veces diariamente que es 5° de la region por debajo del
promedio (el mas alto es 16.80, el promedio es 11.10 y el mas bajo es 6.87), este indicador
demuestra que la utilizacion de la infraestructura vehicular es regular.
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El precio del pasaje en Nogales para Autobuls de 40 pasajeros es de $ 5.50 pesos que es el mas
bajo de la region. Con un precio bajo y recorridos no muy grandes, el sistema de Nogales parece
estar solamente sobreviviendo, econdmicamente hablando, aunque estable y no parece tener
oportunidad de grandes oportunidades de inversion por falta de recursos.

En Nogales cada autobls de 40 asientos recibe por concepto de ingreso por pasaje $ 14.47 pesos
por cada kilometro que recorre que es muy cercano al promedio de la region (mas alto es $ 22.00
pesos, promedio es $ 15.51 pesos, el mas bajo es $ 9.23 pesos). Un ingreso regular y un uso
moderado del sistema de transporte, no parecen indicar una gran necesidad de financiamiento de
unidades nuevas, aunque si de cambio de motores que utilicen gas natural en lugar de diesel o
gasolina.

Si en todas las ciudades de la region se igualara el precio del pasaje a $ 11.00 pesos, se
estableceria un criterio de eficiencia. En Nogales, bajo el supuesto anterior, se obtendria un
ingreso por kildmetro de $ 28.95 que es muy bueno, el 2° méas alto de la region (el mayor seria de
$ 29.33 pesos, el promedio seria $ 22.37 pesos y el mas bajo seria de $ 13.20 pesos). Lo anterior
demuestra que el sistema de Nogales esta en una situacion de equilibrio y tiende a la eficiencia.

En Nogales, la edad promedio de la flota vehicular es de quince afios, con mucho el més alto de la
region, entonces, los indicadores donde se establecen las emisiones de CO2 a la atmosfera son
muy sensibles a la edad del parque vehicular, pero también influyen otros parametros como
recorrido promedio diario y tipo de unidad. Por lo pronto, Nogales esta en una precaria situacion
ya que la edad de su parque vehicular es muy alta.

Nogales emite 1.46 Toneladas Métricas de CO2 por asiento y por afio que se encuentra cerca del
promedio del indicador (el mas bajo es 1.04, el promedio es 1.63 y el mas alto es 2.51). Esta
emision es el promedio de la region y en esto influye sin duda la alta edad del parque vehicular y
que utiliza unidades de menor capacidad en asientos. Esto puede mejorar si se mejorara la edad
del parque vehicular a través del cambio de motores o se homogenizara el transporte a unidades
de 40 asientos.

Nogales obtiene un ingreso de $ 9.82 centavos de peso por cada kilogramo de CO2 que emite por
autobus de 40 pasajeros que es el mas alto de la region (promedio es $ 5.35 centavos, mas bajo
es $ 0.67 centavos). En esto influye el bajo recorrido de las unidades.
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CHIHUAHUA

Esta ciudad tiene el cuarto lugar en la tabla de indicadores lideres, cuéles son las razones que le han
llevado a ocupar esta posicion?

1.

Chihuahua no es una ciudad que tenga un gran potencial de transporte ya que en su esquema del
indicador de usuarios potenciales cuenta solamente con 44.96 por cada 100 habitantes, por
debajo del promedio de la region (el mas alto es 52.29, el promedio es 47.70, el mas bajo es
42.02), seguramente esto se debe a que muchas familias poseen automovil y que esto representa
una competencia interna fuerte para el transporte urbano ¢ también se puede deber a que tiene un
sistema de taxis econdémicos que pueden estar compitiendo con el transporte urbano.

Chihuahua se encuentra justo a la mitad del indicador de usuarios potenciales y se puede decir
que su sistema de transporte esta balanceado, ni pocas ni muchas unidades para la cantidad de
personas que son usuarios potenciales. La ciudad tiene 17.45 personas por asiento disponible que
es el 4° mas alto del indicador (el mas alto es 23.30, el promedio es 15.49, el mas bajo es 11.46).
Sin duda, el sistema se reconoce balanceado y esta tratando de mejorar su eficiencia y de
aumentar el provecho de la infraestructura vehicular. Lo anterior explica el que su parque vehicular
solo utiliza unidades de 40 asientos y tiende a la homogenizacion de su sistema de transporte.

Chihuahua tiene el mas alto recorrido diario por unidad de la region con 270 kilometros (el méas
bajo 152 y el promedio 219). Lo anterior puede deberse a la extension de la ciudad y a un menor
numero de unidades y en consecuencia las que estan deben tener un maximo de eficiencia.
Chihuahua esta en un proceso de implementacion de un plan de movilidad urbana sustentable que
incluye el planeo de rutas.

Chihuahua tiene un buen indicador de pasajeros transportados por dia por unidad, 540 que es el
2° més alto de toda la region (el mas alto es 672, el promedio es 344 y el mas bajo es 220). Lo
anterior combinado con una flota vehicular equilibrada para el nimero de usuarios potenciales
indica un sistema que tiende al equilibrio. Esta cantidad de pasajeros transportados alcanza a
llenar 13.5 autobuses de 40 asientos.

Chihuahua esta transportando al 77 % de sus usuarios potenciales que es un porcentaje alto, el 2°
mas alto de la regién (el mas alto es el 90 %, el promedio es 64 %, el mas bajo es 45 %), a pesar
de que sus indicadores de usuarios potenciales son muy bajos en funcion, tal vez, de que muchas
familias tienen automaovil propio 6 hay un buen uso de taxis, los que tienen que usar autobus en
Chihuahua, lo usan bastante. En los ejercicios acerca del sistema de transporte por parte de los
usuarios, estos indicaran su opinion acerca del sistema que ilustrara mejor el perfil de esta ciudad.

En Chihuahua, cada pasajero que aborda el autobus lo hace cada 500 metros que es una
distancia bastante buena, la 32 mejor de la region, por debajo del promedio (la menor es 375, el
promedio es 592 y el més alto es 909 metros). Esta distancia combinada con recorridos amplios
indica que las unidades van recogiendo bastante pasaje, pero sin llegar a la saturacion. Se puede
deducir que las unidades no circulan demasiado llenas, probablemente autobuses saturados solo
se vean en las horas pico.

En Chihuahua cada asiento se ocup6 13.50 veces diariamente que es 2° mas alto del indicador de
la region (el més alto es 16.80, el promedio es 11.10 y el mas bajo es 6.87), este indicador
demuestra que la utilizacion de la infraestructura vehicular es buena, confirma los datos del
anterior indicador acerca de que las unidades no van muy llenas cuando circulan.
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El precio del pasaje en Chihuahua para Autobus de 40 pasajeros es de $ 6.00 pesos que es el 2°
més bajo de la region (el mas bajo es $ 5.50 pesos). Con un precio bajo y recorridos grandes,
buena cantidad de pasaje abordando, el sistema de Chihuahua debe estar en poca oportunidad de
tener excedentes para la inversion en el sistema actual, sin embargo, estando la ciudad en la
implementacion de un plan de movilidad urbana sustentable, puede tener oportunidad de planear
el cambio del sistema de suministro de combustibles por otros mas amigables con el medio
ambiente.

En Chihuahua cada autobus de 40 asientos recibe por concepto de ingreso por pasaje $ 12.00
pesos por cada kilometro que recorre que es el 3° mas bajo de la region (mas alto es $ 22.00
pesos, promedio es $ 15.51 pesos, el mas bajo es $ 9.23 pesos). Este no es un buen ingreso
aunque un sistema equilibrado del transporte urbano, puede ser una buena oportunidad para
reconvertir la flota de autobuses hacia el uso de combustibles mas econémicos y ecoldgicamente
mas amigables.

Si en todas las ciudades de la region se igualara el precio del pasaje a $ 11.00 pesos, se
estableceria un criterio de eficiencia. En Chihuahua, bajo el supuesto anterior, se obtendria un
ingreso por kildmetro de $ 22.00 pesos que pasaria a ser el 5° de la region (el mayor seria de $
29.33 pesos, el promedio seria $ 22.37 pesos y el mas bajo seria de $ 13.20 pesos). Lo anterior
demuestra que el sistema de Chihuahua debe mejorar razonablemente.

En Chihuahua, la edad promedio de la flota vehicular es de seis afios, el 2° mas bajo de la region,
el mayor es 15 afios y el mas bajo es cuatro afios. Los indicadores donde se establecen las
emisiones de CO2 a la atmosfera son muy sensibles a la edad del parque vehicular, pero también
influyen otros parametros como recorrido promedio diario y tipo de unidad. Por lo pronto,
Chihuahua esta en una buena situacion ya que la edad de su parque vehicular es de solo seis
afios. Tomando en cuenta el poco ingreso por transporte de Chihuahua y a la relativa edad
reciente del transporte, también puede explorarse la posibilidad de que se pueda implementar un
plan de sustitucion de motores por otros combustibles tales como gas natural en las unidades con
edad intermedia.

Chihuahua emite 1.43 Toneladas Métricas de CO2 por asiento y por afio (el mas bajo es 1.04, el
promedio es 1.63 y el més alto es 2.51). Esta emision es buena la 32 mejor de la region y en esto
influye sin duda la corta edad del parque vehicular y que utiliza solo unidades de 40 asientos.

Chihuahua tiene un ingreso de $ 3.93 centavos de peso por cada kilogramo de CO2 que emite por
autobus de 40 asientos (més alto es $ 9.82 centavos, promedio es $ 5.35 centavos, mas bajo es $
0.67 centavos). La ciudad tiene el 2° mas bajo en toda la zona fronteriza, esto podria mejorarse
ostensiblemente si se pudiera implementar un sistema de transporte urbano que utilice
combustibles alternativos.
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ENSENADA

Esta ciudad tiene el quinto lugar en la tabla de indicadores lideres, cuales son las razones que le han
llevado a ocupar esta posicion?

1.

Ensenada tiene un regular potencial de transporte ya que en su esquema del indicador de
usuarios potenciales cuenta con 49.48 por cada 100 habitantes, el 4° de la region (el mas alto es
52.29, el promedio es 47.70, el mas bajo es 42.02), seguramente esto se debe a que muchas
familias poseen automavil, bicicleta o prefieren caminar y esto representa una competencia interna
fuerte para el transporte urbano. Ensenada es un caso aparte de toda la region, este municipio es
el mas grande del pais incluso mas grande que algunos estados y su parte rural es enorme
comparada con su parte urbana. Los registros de autobuses urbanos son muy altos, pero estos no
distinguen el servicio que se presta en la zona urbana y en la zona rural. Los funcionarios de
transporte no pudieron determinar con claridad cuantos registros corresponden al area urbana y
cuantos al area rural. Los datos respecto a registros y unidades operando en el casco urbano se
depuraron y estimaron en base a algunos criterios expuestos por los mismos funcionarios de
transporte. En un indicador que no forma parte del sistema de indicadores lideres, Ensenada
cuenta con 259 habitantes por unidad registrada el mas bajo de la region (el mas alto es 1,913, el
promedio es 1,049) lo anterior significa saturacion de unidades, demasiadas unidades para el
numero de habitantes. Se recomienda hacer una depuracion de los sistemas de registro de
Ensenada para poder entregar indicadores que se acerquen mas a la realidad.

Ensenada tiene un sistema de transporte que tiende a la saturacion, es decir muchas unidades
para la cantidad de personas que son usuarios potenciales. La ciudad tiene 16.11 personas por
asiento disponible que es el 2° méas bajo del indicador (el mas alto es 23.30, el promedio es 15.49,
el mas bajo es 11.46). Sin duda, el sistema puede estar operando con poca eficiencia y una
competencia muy fuerte en las calles tratando de jalar la mayor cantidad de pasaje. Por otro lado,
en la ciudad no existe homogeneidad en la flota vehicular lo que dificulta la planeacion por no decir
de la operacién misma ya que utiliza vehiculos de todo tipo (autobuses, microbuses y combis).

Sin embargo, Ensenada (el casco urbano) tiene uno de los méas bajos recorridos de la region con
solo 180 kilometros diarios por unidad, el 2° mas bajo (el maés alto es 270, el mas bajo 152 y el
promedio 219). Lo anterior puede deberse a que la ciudad no es muy grande y eso facilita
recorridos mas cortos, hasta la fecha no se ha implementado un adecuado planeo de rutas,
aunque estudios técnicos avanzan con ese proposito.

Ensenada tiene un bajo indicador de pasajeros transportados por dia por unidad, 238 que es el 6°
de la region (el més alto es 672, el promedio es 344 y el mas bajo es 220). Lo anterior combinado
con una flota vehicular alta para el nimero de usuarios potenciales indica un sistema que tiende a
la subutilizacion. Este panorama de poca gente, muchas unidades, autobuses semivacios, flota
diversificada prefigura un sistema bajo en rendimientos, tanto econémicos como operativos. Esta
cantidad de pasajeros transportados alcanza a llenar 5.95 autobuses de 40 asientos.

Ensenada esta transportando al 62 % de sus usuarios potenciales que no esta mal, este dato es el
3° mejor de la region (el mas alto es el 90 %, el promedio es 64 %, el mas bajo es 45 %), a pesar
de que sus indicadores de usuarios potenciales son muy bajos en funcion, tal vez, de que muchas
familias tienen automavil propio, los que tienen que usar autobus en Ensenada, lo usan bastante

En Ensenada, cada pasajero que aborda el autobls lo hace cada 758 metros que es una distancia
muy alta la 22 mas alta de la region (la menor es 375, el promedio es 592 y el mas alto es 909
metros). Esta distancia combinada con recorridos bajos indica que las unidades van recogiendo
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poco pasaje, lo que confirma subutilizacion del servicio. Se puede deducir que las unidades
circulan casi vacias, probablemente unidades llenas no se vean mas que en horas pico.

En Ensenada cada asiento se ocup6 10.03 veces diariamente que es 5° de la region (el mas alto
es 16.80, el promedio es 11.10 y el méas bajo es 6.87), este indicador demuestra que la utilizacion
de la infraestructura vehicular es baja, confirma los datos del anterior indicador acerca de que las
unidades no van muy llenas cuando circulan.

El precio del pasaje en Ensenada para Autobls de 40 pasajeros es de $ 10.00 pesos que es el 2°
mas alto de la region (el mas bajo es $ 5.50 pesos, el mas alto es $ 11.00 pesos). Con un precio
alto y recorridos bajos, poca cantidad de pasaje abordando, el sistema de Ensenada no es
demasiado rentable excepto por el precio alto que es lo Unico que saca a flote al sistema. Un
precio alto da oportunidad de eficientar el sistema, mejorar las rutas, modernizar la flota ya sea a
través de reponer la flota vehicular por unidades nuevas mas econdmicas y que usen
combustibles alternativos o0 homogenizar la flota vehicular y tratar de que cuando menos se
cambien los motores por otros menos contaminantes y mas economicos.

En Ensenada cada autobus de 40 asientos recibe por concepto de ingreso por pasaje $ 22.00
pesos por cada kilémetro que recorre que es el 2° mas alto de la regién (mas alto también es $
22.00 pesos, promedio es $ 15.51 pesos, el mas bajo es $ 9.23 pesos). Precio de pasaje alto y
bajo recorrido aseguran buenos ingresos, aunque estos se vean afectados por el poco pasaje. Un
buen ingreso y un uso razonable del sistema de transporte, puede ser una oportunidad para
reconvertir la flota hacia combustibles mas econdmicos y ecoldégicamente mas amigables.

Si en todas las ciudades de la region se igualara el precio del pasaje a $ 11.00 pesos, se
estableceria un criterio de eficiencia. En Ensenada, bajo el supuesto anterior, se obtendria un
ingreso por kilometro de $ 24.20 pesos que pasaria de ser el 2° a ser el 3° de la regién (el mayor
seria de $ 29.33 pesos, el promedio seria $ 22.37 pesos y el mas bajo seria de $ 13.20 pesos). Lo
anterior demuestra que el sistema de Ensenada puede mejorar aprovechando que es un sistema
con bajos recorridos y precio alto y debe aprovechar esa oportunidad.

En Ensenada, la edad promedio de la flota vehicular es de doce afios, el més alto de la region es
15 afios y el mas bajo es cuatro afios. Los indicadores donde se establecen las emisiones de CO2
a la atmosfera son muy sensibles a la edad del parque vehicular, pero también influyen otros
parametros como recorrido promedio diario y tipo de unidad. Esta edad avanzada se explica por
un bajo ingreso del pasaje por muchos afios, bajos ingresos durante mucho tiempo envejecieron la
flota, se aprecia que el precio del pasaje es reciente en su ajuste. Por lo pronto, Ensenada tiene la
posibilidad de iniciar un proceso de reconversion y actualizacion de su flota.

Ensenada emite 2.51 Toneladas Métricas de CO2 por asiento la mas alta de la region (el mas bajo
es 1.04 y el promedio es 1.63). Esta emision es la peor de la region y en esto influye sin duda la
edad del parque vehicular y que utiliza todo tipo de unidades.

Ensenada tiene un ingreso de $ 4.97 centavos de peso por cada kilogramo de CO2 que emite por
autobus de 40 asientos (més alto es $ 9.82 centavos, promedio es $ 5.35 centavos, mas bajo es $
0.67 centavos). La ciudad tiene el 4° lugar en este renglén en toda la zona fronteriza, esto podria
mejorarse ostensiblemente si se pudiera implementar un sistema de transporte urbano que utilice
combustibles alternativos.
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CIUDAD JUAREZ

Esta ciudad tiene el penultimo lugar en la tabla de indicadores lideres, cuales son las razones que le han
llevado a ocupar esta posicion?

1.

Ciudad Juarez es una ciudad que tiene un buen potencial de transporte ya que en su esquema del
indicador de usuarios potenciales cuenta con 49.61 por cada 100 habitantes, el 3° de la region (el
mas alto es 52.29, el promedio es 47.70, el mas bajo es 42.02) Se trata de la 22 ciudad en
poblacion de la linea fronteriza y su importancia estratégica es muy importante.

Ciudad Juérez tiene un sistema de transporte que tiende a la saturacion, es decir muchas
unidades para la cantidad de personas que son usuarios potenciales. La ciudad tiene 16.26
personas por asiento disponible que es el 3° mas bajo del indicador (el mas alto es 23.30, el
promedio es 15.49, el mas bajo es 11.46). Su parque vehicular solamente utiliza unidades de 40
asientos y tiende a la homogenizacion.

Ciudad Juérez tiene el 2° mas alto recorrido diario por unidad de la regidn con 260 kilometros (el
mas alto es 270, el mas bajo 152 y el promedio 219). Lo anterior puede deberse a la extension de
la ciudad 6 también a un insuficiente planeo de rutas. Es importante desarrollar acciones para
disminuir recorridos 6 reordenamiento de rutas lo mas rapidamente posible. Sin embargo la ciudad
estd inmersa en una transformacion de su sistema de transporte y en este se incluye el
reordenamiento de todo el sistema incluyendo el mejoramiento de rutas y el cambio gradual del
tipo de autobuses de la flota vehicular.

Ciudad Juarez tiene un regular indicador de pasajeros transportados por dia por unidad, 400 que
es el 4° mas alto de la region (el mas alto es 672, el promedio es 344 y el mas bajo es 220). Lo
anterior combinado con una flota vehicular con saturacion de vehiculos para el nimero de
usuarios potenciales indica un sistema que tiende a la subutilizacion. Esta cantidad de pasajeros
transportados alcanza a llenar 10 autobuses de 40 asientos.

Ciudad Juérez esta transportando al 61 % de sus usuarios potenciales que es un porcentaje
cercano al promedio de la region (el mas alto es el 90 %, el promedio es 64 %, el mas bajo es 45
%), a pesar de que sus indicadores de usuarios potenciales son algo altos, los que tienen que usar
autobds en Ciudad Juarez, no lo usan tanto. Lo anterior puede deberse a que en la ciudad el
automavil propio es muy favorecido y que la importacion de automoviles usados desde los
Estados Unidos es una actividad muy preponderante.

En Ciudad Juarez, cada pasajero que aborda el autobds lo hace cada 650 metros que es una
distancia mas alta que el promedio de la region (la menor es 375, el promedio es 592 y el mas alto
es 909 metros). Esta distancia combinada con recorridos regulares indica que las unidades van
recogiendo regular pasaje, pero sin llegar a la saturacion. Se puede deducir que las unidades no
circulan demasiado llenas, probablemente autobuses saturados solo se vean en las horas pico.

En Ciudad Juérez, cada asiento se ocupé 10.00 veces diariamente que es 2° mas bajo del
indicador de la region (el mas alto es 16.80, el promedio es 11.10 y el mas bajo es 6.87), este
indicador demuestra que la utilizacion de la infraestructura vehicular es baja, confirma los datos
del anterior indicador acerca de que las unidades no van muy llenas cuando circulan.

El precio del pasaje en Juarez para Autobls de 40 pasajeros es de $ 6.00 pesos que es el 2° mas
bajo de la region (el méas bajo es $ 5.50 pesos). Con un precio bajo, recorridos grandes, no mucha
gente utilizando el servicio, el sistema de Ciudad Juarez debe tener dificultades econdémicas para
sostenerse como un negocio, parece que solamente el sistema se va sobrellevando y no pueda
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tener posibilidades de inversion en otro tipo de vehiculos con expectativas de uso de combustibles
alternativos.

En Ciudad Juarez cada autobus de 40 asientos recibe por concepto de ingreso por pasaje $ 9.23
pesos por cada kilémetro que recorre que es el mas bajo de la region (mas alto es $ 22.00 pesos,
promedio es $ 15.51 pesos). Un muy bajo ingreso y un uso regular del sistema de transporte, no
parece tener una buena oportunidad para reconvertir la flota de autobuses hacia el uso de
combustibles mas econémicos y ecolégicamente mas amigables.

Si en todas las ciudades de la region se igualara el precio del pasaje a $ 11.00 pesos, se
estableceria un criterio de eficiencia. En Ciudad Juarez, bajo el supuesto anterior, se obtendria un
ingreso por kildmetro de solamente $ 16.92 pesos que pasaria de ser el 7° a ser el 6° de la region
(el mayor seria de $ 29.33 pesos, el promedio seria $ 22.37 pesos y el mas bajo seria de $ 13.20
pesos). Lo anterior demuestra que el sistema de Ciudad Juarez debe mejorar ostensiblemente ya
que esos estandares no parecen ser indicativos de una alta eficiencia.

En Ciudad Juarez, la edad promedio de la flota vehicular es de doce afios, el 3° méas alto de la
region (el mas alto es 15 afos y el mas bajo es cuatro afios). Los indicadores donde se establecen
las emisiones de CO2 a la atmosfera son muy sensibles a la edad del parque vehicular, pero
también influyen otros parametros como recorrido promedio diario y tipo de unidad. Por lo pronto,
Ciudad Juarez no esta en una buena situacion ya que la edad de su parque vehicular es muy
grande, producto tal vez de bajos ingresos que han impedido a los transportistas invertir en la
renovacion de las unidades.

Ciudad Juarez emite 1.74 Toneladas Métricas de CO2 por asiento y por afio (el mas bajo es 1.04,
el promedio es 1.63 y el mas alto es 2.51). Esta emision es la 32 mas alta de la region y en esto
influye sin duda la gran edad del parque vehicular.

Ciudad Juérez tiene un ingreso de $ 1.24 centavos de peso por cada kilogramo de CO2 que emite
por autobls de 40 asientos (mas alto es $ 9.82 centavos, promedio es $ 5.35 centavos, mas bajo
es $ 0.67 centavos). La ciudad tiene el 2° peor lugar en este renglén en toda la zona fronteriza,
esto podria mejorarse ostensiblemente si se pudiera implementar un sistema de transporte urbano
que utilice combustibles alternativos.
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TIJUANA

Esta ciudad tiene el Gltimo lugar en la tabla de indicadores lideres, cuales son las razones que le han
llevado a ocupar esta posicion?

1. Tijuana tiene un excelente potencial de transporte ya que en su esquema del indicador de
usuarios potenciales cuenta con 52.29 por cada 100 habitantes, el mas alto de la region (el
promedio es 47.70, el mas bajo es 42.02), seguramente esto se debe a que muchas familias no
poseen automaovil y como la ciudad es muy grande el costo del taxi individual debe ser caro y no
hay mucho uso de bicicletas. Tijuana también es un caso especial en toda la region, la ciudad es
la mas grande de toda la frontera, su importancia estratégica es muy alta, tanto por su vecindad
con California como por la llegada de muchisima poblacion flotante que usa de preferencia el
transporte urbano de pasajeros. Lo anterior crea muchas distorsiones en la forma de medir y
calcular los parametros de esta investigacion. Los registros de autobuses urbanos son muy
grandes, tantos que se saltan las “lineas normales” de los parametros, ejemplo, sus unidades
registradas son altas, y otorgan una visién de un sistema subutilizado, pero es dificil establecer
hasta donde es subutilizado ya que en realidad el transporte urbano atiende una poblacion flotante
no registrada. Los datos que aparecen en estos indicadores tuvieron que ajustarse utilizando un
criterio proporcionado por las autoridades de transporte de la ciudad para lograr una “fotografia
méas normal” del estado del transporte urbano de la ciudad. En un indicador que no forma parte del
sistema de indicadores lideres, Tijuana tiene 491 habitantes por unidad registrada, el 2° mas bajo
de la regién solo superado por Ensenada (el mas alto es 1,913, el promedio es 1,049) lo anterior
significa saturacion de unidades, demasiadas unidades para el nimero de habitantes. Con estas
circunstancias se procede a incluir a esta ciudad en el sistema de indicadores y ver qué sucede.
Se recomienda hacer una depuracion de los sistemas de registro de Tijuana para poder entregar
indicadores que acerquen a la realidad de mejor forma.

2. Tijuana tiene un sistema de transporte que tiende a la saturacion, es decir muchas unidades para
la cantidad de personas que son usuarios potenciales. La ciudad tiene solo 11.46 personas por
asiento disponible que es el 2° més alto del indicador (el mas alto es 23.30, el promedio es 15.49,
el mas bajo es 11.46). Sin duda, el sistema puede estar operando con poca eficiencia y una
competencia muy fuerte en las calles tratando de jalar la mayor cantidad de pasaje. Por otro lado,
en la ciudad no existe homogeneidad en la flota vehicular lo que dificulta la planeacion por no decir
de la operacion misma ya que utiliza vehiculos de todo tipo, sobre todo autobuses y microbuses.
Por otro lado, los nimeros de Tijuana parecen indicar que el sistema esta sobreconcesionado, no
solamente en el transporte masivo, sino también en el transporte de taxis, tanto los que dan
servicio individual de ruta libre, como los que se utilizan para dar servicio masivo de ruta fija.

3. Sin embargo, Tijuana tiene uno de los méas bajos recorridos de la region con 200 kilémetros diarios
por unidad, el 3° mas bajo (el mas alto es 270, el mas bajo 152 y el promedio 219). Lo anterior
puede deberse a que la ciudad es muy grande, pero como tiene demasiado transporte en las
calles, la competencia es alta, entonces cada metro de concesion de ruta es muy disputado y eso
trae como resultado rutas mas cortas. Aunque estudios técnicos avanzan con el propdsito de
reordenar de mejor forma las rutas, esto es un proceso lento. Sin embargo, siempre es importante
desarrollar acciones para disminuir recorridos 0 reordenamiento de rutas para eficientar el sistema
en general.

4. Tijuana tiene un bajo indicador de pasajeros transportados por dia por unidad, 220 que es el
ultimo de la region (el méas alto es 672, el promedio es 344). Lo anterior combinado con una flota
vehicular alta para el nimero de usuarios potenciales indica un sistema que tiende a la
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subutilizacion. Este panorama de poca gente transportada por unidad, muchas unidades,
autobuses semivacios, flota diversificada prefigura un sistema bajo en rendimientos, tanto
economicos como operativos. Mas adelante se veran otros indicadores referidos al precio del
pasaje para determinar la viabilidad de Tijuana para invertir en renovar sus unidades por otras que
utilicen otro tipo de combustibles méas amigables con el medio ambiente o cuando menos buscar
homogenizar la flota 0 un esquema de reemplazo de motores. Esta cantidad de pasajeros
transportados alcanza a llenar 5.5 autobuses de 40 asientos.

Tijuana esta transportando solamente al 60 % de sus usuarios potenciales que es un poco bajo
(el mas alto es el 90 %, el promedio es 64 %, el mas bajo es 45 %), a pesar de que sus
indicadores de usuarios potenciales son muy altos, los que tienen que usar autobus en Tijuana no
lo usan tanto.

En Tijuana, cada pasajero que aborda el autobus lo hace cada 909 metros que es una distancia
muy alta, la mas alta de la region (la menor es 375 y el promedio es 592). Esta distancia
combinada con recorridos bajos indica que las unidades van recogiendo poco pasaje, lo que
confirma subutilizacion del servicio. Se puede deducir que las unidades circulan casi vacias,
probablemente unidades llenas no se vean mas que en horas pico. El escenario para el transporte
urbano masivo de Tijuana se ve muy precario, transporte sobreconcesionado, subutilizacion, y
competencia muy fuerte en las calles con otros autobuses y otros tipos de transporte como taxis
configuran un panorama dificil para el transporte urbano de la ciudad.

En Tijuana cada asiento se ocupd 6.87 veces diariamente que es el mas bajo de la region (el mas
alto es 16.80 y el promedio es 11.10), este indicador demuestra que la utilizacion de la
infraestructura vehicular es baja, confirma los datos del anterior indicador acerca de que las
unidades no van muy llenas cuando circulan.

El precio del pasaje en Tijuana para Autobus de 40 pasajeros es de $ 9.50 pesos que es el 3° mas
alto de la region (el mas bajo es $ 5.50 pesos, el mas alto es $ 11.00 pesos). Con un precio alto y
recorridos bajos, poca cantidad de pasaje abordando, el sistema de Tijuana no es demasiado
rentable excepto por el precio alto que es lo Unico que saca a flote al sistema. Un precio alto da
oportunidad de eficientar el sistema, mejorar las rutas, modernizar la flota ya sea a través de
reponer la flota vehicular por unidades nuevas mas economicas y que usen combustibles
alternativos, también homogenizar la flota vehicular y tratar de que cuando menos se cambien los
motores por otros menos contaminantes y mas economicos. Sin embargo, otros indicadores
demostraran si aun con precios altos, Tijuana es un buen prospecto para introducir programas de
corto plazo para mejoramiento del sistema de transporte.

En Tijuana cada autobus de 40 asientos recibe por concepto de ingreso por pasaje $ 11.40 pesos
por cada kilémetro que recorre que es el 2° mas bajo de la region (mas alto es $ 22.00 pesos,
promedio es $ 15.51 pesos, el mas bajo es $ 9.23 pesos). Como se explicaba anteriormente, a
pesar del precio de pasaje alto el recorrido bajo, la subutilizacion, la baja ocupacion por asiento y
el abordaje por persona a una gran distancia no aseguran buenos ingresos. Desafortunadamente
se confirma que el sistema de transporte urbano de Tijuana tal vez solamente sobrevive
econdmicamente. Esto no configura un panorama halagador para la ciudad en funcion de lanzar
programas para modernizar el sistema de transporte urbano de la ciudad hacia el uso de otro tipo
de unidades que promuevan el uso de combustibles mas econémicos y ecoldgicamente mas
amigables.

Si en todas las ciudades de la region se igualara el precio del pasaje a $ 11.00 pesos, se
estableceria un criterio de eficiencia. En Tijuana, bajo el supuesto anterior, se obtendria un
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12.

13.

ingreso por kilometro de $ 13.20 pesos que pasaria de ser el 6° a ser el Ultimo de la region (el
mayor seria de $ 29.33 pesos y el promedio seria $ 22.37 pesos). Lo anterior demuestra que el
sistema de Tijuana esta por debajo en eficiencia en comparacion con las restantes ciudades de la
region.

En Tijuana, la edad promedio de la flota vehicular es de trece afios, el mas alto de la region es 15
afios y el mas bajo es cuatro afios. Los indicadores donde se establecen las emisiones de CO2 a
la atmosfera son muy sensibles a la edad del parque vehicular, pero también influyen otros
parametros como recorrido promedio diario y tipo de unidad. Esta edad avanzada se explica por
un bajo ingreso del pasaje por muchos afos, bajos ingresos durante muchos afos envejecieron a
la flota, se aprecia que el precio del pasaje es reciente en su ajuste. Por lo pronto, en Tijuana se
ve dificil implementar un proceso de mejoramiento en general a menos que las autoridades
decidan financiar este.

Tijuana emite 2.00 Toneladas Métricas de CO2 por asiento la 22 mas alta de la region (la mas baja
es 1.04, el promedio es 1.63 y la mas alta es 2.51). Esta emision es la 22 peor de la region y en
esto influye sin duda la edad del parque vehicular y que utiliza varios tipos de unidades.

Tijuana tiene un ingreso de solamente $ 0.67 centavos de peso por cada kildgramo de CO2 que
emite por autobus de 40 asientos (mas alto es $ 9.82 centavos y el promedio es $ 5.35 centavos).
La ciudad tiene el dltimo lugar en este renglon en toda la zona fronteriza, esto podria mejorarse
ostensiblemente si se pudiera implementar un sistema de transporte urbano que utilice
combustibles alternativos.
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XIV. OPORTUNIDADES COCEF-NADBANK EN INDICADORES

Después de haber realizado el ejercicio de aplicacion de indicadores en las siete ciudades analizadas, se
ha logrado una impresion general acerca del estado de la region y de cada ciudad en particular. Sin
embargo, este ejercicio y los resultados que se obtienen son muy interesantes, solamente que en este
momento solo sirven exclusivamente para incrementar el acervo de la vision que se tiene acerca del
transporte urbano de la region. Si eso fuera el objetivo del estudio, estaria muy bien, pero hubiera sido un
gjercicio vacio de contenido, ya que, de que sirve el conocimiento de algo, si €s que no se lleva a la
practica y que cuando menos se pueda mostrar un sendero que llevara a la puesta en marcha de acciones
concretas.

A. Objetivo del Ejercicio

El objetivo preciso de este ejercicio y que esta perfectamente definido desde los albores de la
investigacion, es encontrar areas de oportunidad para la intervencion de la COCEF y el NadBank en el
mejoramiento del medioambiente a través de acciones dirigidas hacia el transporte urbano de pasajeros de
siete ciudades de la region. El otro objetivo es expresar esas areas de oportunidad a través de la
elaboracion de respectivas fichas por ciudad que concentren esa informacion. Las acciones mencionadas
son: la gestion, desarrollo y certificacion de proyectos por parte de la COCEF vy el financiamiento de los
mismos por parte del NadBank. Esta parte de la investigacion es solamente la tercera parte de una
ecuacion, denominada en este proyecto “tridente estratégico,” que persigue identificar de forma integral y
estratégica esas areas de oportunidad.

Claro que el efecto de comparar y cruzar los ejercicios de desarrollo de indicadores con los otros dos
componentes (identificacion de avances y hallazgos de obstaculos) dara peso y fortaleza al desarrollo de
una estrategia de identificacion de las areas de oportunidad para ambas instituciones y entregaran al final
siete solidos compendios, uno por ciudad, acerca del objetivo descrito. Sin embargo, la sola presentacion
de los indicadores puede mostrar, al menos de forma general, donde se encuentran esos nichos. Cuando
este ejercicio sea completado con los otros dos componentes, entonces nos encontraremos de cara a una
verdadera estrategia para cada ciudad, que vincula el transporte urbano de pasajeros y el medioambiente
con la vision de las areas de oportunidad mencionadas.

Estos datos de indicadores y su forma de presentarlos en este capitulo son expresiones generales, no son
precisiones absolutas. Estos datos no nos diran, por ejemplo, cuantas unidades ecoldgicas de transporte
urbano se pueden financiar en una ciudad, pero si nos dirdn que ahi se necesita cambiar las actuales y
viejas unidades contaminantes identificando la necesidad de hacerlo y sobre todo si existe el potencial de
hacerlo por parte del sistema de la ciudad. Esto ultimo se vera, sobre todo, si el sistema de transporte de
una ciudad exhibe potencial por medio de recorridos, precios del pasaje, pasajeros transportados, veces
de ocupacion de asientos, ingresos por asiento, criterios de eficiencia y otros.

Sin embargo, aun sin encontrar todavia los resultados del ejercicio en funcion del objetivo de vincular el
transporte urbano con las oportunidades de la COCEF y el NadBank en el tema, lo logrado hasta el
momento permite vislumbrar algunas situaciones interesantes, ejemplo, se tienen una serie de evidencias
que indican, por ejemplo, que las ciudades de Baja California acaban de acceder a un incremento en los
pasajes recientemente y que tienen ahora los precios, por mucho, mas altos de la region. También se ha
conocido que algunas de sus flotas son muy viejas (Tijuana y Ensenada) y que no han tenido oportunidad
de mejorarse, esto ya de por si refleja una oportunidad para intentar visualizar un posible financiamiento a
esas ciudades para la adquisicion de flotas vehiculares que usen combustibles alternativos.
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Lo anterior hace que estas ciudades, de precios de pasaje alto, tengan buenos potenciales para aplicar en
financiamientos para mejorar sus sistemas. Pasando a otro ejemplo del conocimiento recientemente
adquirido es, por ejemplo, que ciudades como Hermosillo, Chihuahua, Mexicali y Ciudad Juérez estan
embarcadas en procesos muy fuertes de reconstruccion de sus sistemas de transporte urbano vy,
aprovechando la oportunidad, también tienen buen potencial para recibir financiamientos para el apoyo a
sus sistemas de transporte. Otra situacion que se aprecia de forma preliminar es que, en general en la
region, se nota que la gran mayoria de las ciudades tienen buen potencial para hacer crecer sus sistemas
en funcion de los usuarios que existen.

Otro dato que deja una impresion visible, es que la gran mayoria de las ciudades requieren realizar
reordenamientos de rutas, no solamente para hacerlas mas eficientes de cara al servicio que prestan al
usuario, sino para mejorar sus estandares operativos y financieros. También es significativo apreciar
ciudades que necesitan reordenar sus esquemas de concesiones y poblacion vehicular como Tijuana,
Ciudad Juérez y Ensenada. Los sistemas de transporte de ciudades con menor poblacion como Nogales,
parecen tener buen control de sus sistemas, y aunque son ciudades pequefias pueden también tener buen
potencial para mejorar con el soporte de financiamientos externos.

B. Potencial de Ciudades como Objetivos Institucionales

Siendo este un ejercicio inédito, uno de sus principales desafios consiste en identificar el potencial del
sistema de transporte urbano de cada ciudad para vincular sus necesidades, 0 los deseos de sus
dirigentes, para mejorar el transporte urbano de pasajeros a través de un proceso que vincule a esas
ciudades con el perfil y los objetivos institucionales de la COCEF y el NadBank, esto a través de la
informacion que proporcionan los indicadores desarrollados.

Por principio de cuentas, se debe identificar a que nos referimos cuando decimos “vinculacion” y
“potencial”’, esto es, hacer que?, o para que?. Estas preguntas, aparentemente sencillas, expresan la
incertidumbre acerca de que es lo que verdaderamente se desea realizar con esa “vinculacion” y que tanto
es “lo que se puede hacer para lograrlo. Lo primero, y lo mas sensato nos lleva a saber si los sistemas de
transporte podrian pagar sus créditos en funcion del potencial que parecen exhibir en los indicadores, lo
segundo es identificar sus necesidades a traves del andlisis de los mismos indicadores y tercero es
identificar si los responsables gubernamentales y concesionarios del transporte estarian dispuestos a
tomar créditos para hacer avanzar sus sistemas hacia esquemas de modernizacion con una vertiente
medioambiental.

Esta investigacion se centra en los dos primeros puntos anteriores y el tercero es del ambito exclusivo de
la COCEF y el NadBank. Para investigar el potencial de cada uno de los sistemas de transporte en estudio,
la consultoria ha desarrollado una nueva metodologia que considera como punto central el andlisis de diez
reactivos vinculados a los indicadores conocidos. Cada uno de estos reactivos tiene una escala de
medicion del 1 al 10. Por otro lado, estos diez reactivos se han dividido a su vez en tres grupos
denominados “Grupos de Condiciones”.

Se precisa que el término “potencial” no es algo relativo a una condicién de fortaleza de los sistemas de
transporte por si mismos, sino que se refiere a una vision parcializada acerca de como se ve el potencial
de esos sistemas desde el punto de vista como “clientes” de la COCEF y el NadBank. Lo anterior involucra,
por ejemplo, si un sistema de transporte recorre muchos kilometros por dia es una condicion de debilidad
del sistema en si mismo visto desde la vision de los dirigentes de ese sistema en particular, pero al mismo
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tiempo es una condicion de potencialidad alta desde el punto de vista de la COCEF y el NadBank. Las
condiciones y los reactivos que los integran son los siguientes:

Grupo de Condicién: Potencial Econdmico

1. Identificacion de Ingreso por Persona. Un sistema que hace que las personas aborden a menor
distancia tiene mayor potencial que uno con mayor distancia. Esto se puede lograr utilizando el
indicador de distancia de abordaje (Indicador X).

2. ldentificacion de Ingreso por Unidad. Un sistema que recibe mayor cantidad de dinero por
kilbmetro tiene mayor potencial que uno que recibe menor cantidad. Esto se puede lograr
utilizando el indicador de ingreso por kilometro para autobuses de 40 asientos (Indicador XII).

3. ldentificacion de Precio del Pasaje. Un sistema que tiene mayor precio es un sistema que tiene
mayor potencial que uno que tiene un precio menor. Esto se puede lograr consultando los precios
del pasaje.

4. ldentificacion de Eficiencia. Un sistema que es mas eficiente tiene un mayor potencial que uno
que es menos eficiente. Esto se puede lograr utilizando el indicador de eficiencia que es el de
ingreso por kilémetro para autobls de 40 asientos usando un igualador del precio del pasaje
(Indicador XIII).

Grupo de Condicién: Desgaste Vehicular

1. Identificacion de Recorrido. Un sistema que realiza mayores recorridos diarios tiene mayor
potencial que uno que realiza menores recorridos, todo relacionado al desgaste de los vehiculos.
Esto se puede lograr utilizando el indicador de recorrido diario promedio por unidad (Indicador VI).

2. ldentificacion de Utilizacion. Un sistema que tiende a la sobreutilizacion tiene mayor potencial
que uno que es menos utilizado, también asociado al uso de las unidades por los pasajeros. Esto
se puede lograr utilizando el indicador de pasajeros transportados al dia por vehiculo (Indicador
VII).

3. ldentificacion de Uso. Un sistema que tiene un mayor uso tiene un mayor potencial que uno que
tiene menor uso. Esto se puede lograr utilizando el indicador de indice de repeticion 6 sea las
veces diarias que se ocupd cada asiento (Indicador XI).

Grupo de Condicién: Estado del Parque Vehicular

1. Identificacién del Esquema “Saturacion/Escasez”. Un sistema que tienda a escasez tiene
mayor potencial que un sistema con saturacion ya que se evidencia la necesidad de unidades
adicionales a las ya existentes. Esto se puede lograr utilizando el indicador de usuarios
potenciales por asiento (Indicador V).

2. ldentificacion de Homogeneidad. Un sistema que tiene mas unidades de otros tipos, aparte del
autobus de 40 asientos tiene mayor potencial que uno que tiene menor numero de unidades de
otros tipos 0 que no tiene unidades de otros tipos. Esto se puede lograr consultando la
composicion de los tipos de unidades en una flota.

3. Edad de la Flota. Un sistema que tiene mayor edad tiene mayor potencial, que uno que tiene
menor edad. Esto se puede lograr consultando la edad de las unidades.

C. Metodologia del Analisis de Potencialidad COCEF - NadBank
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Bajo los criterios expresados al final del apartado precedente, se procede a desarrollar una metodologia
que permita identificar de forma numérica el potencial que cada ciudad tiene para hacer interesante un
posible abordaje de las instituciones en los temas de financiamiento de proyectos en transporte urbano,
vinculado lo anterior a la disminucion de contaminantes. Como se expresaba en el apartado anterior, no
todos los indicadores en este punto van a ser utilizados en el mismo sentido en que se expresaron en el
capitulo correspondiente, ejemplo, el Reactivo 2, (Identificacion de Recorrido), en el sentido tradicional una
unidad que recorre mayores distancia es una condicion de debilidad y el indicador le otorga menor valor
que unidades que recorren menores distancias. En el sentido de identificar su potencial, esa misma unidad
que recorre mayores distancias adquiere mayor valor de potencial para ser susceptible de financiamiento
para reposicion de unidades que una que recorre menores distancias, esto es por la condicion de desgaste
que es consecuencia de los grandes recorridos.

Algo que también se debe observar en el desarrollo de esta condicion de potencialidad es la cuestion
financiera o econdmica. Un sistema fuerte, econémicamente hablando, tiene mejor condicion de
potencialidad que uno mas débil. Por lo anterior un sistema economico fuerte combinado con una
condicion de recorrer muchos kilometros, que es una condicion de debilidad en el sentido normal de los
indicadores, tiene una potencialidad reforzada por dos condiciones favorables a esa misma potencialidad.
Siguiendo con el mismo ejemplo, un sistema fuerte en lo econémico y que recorre pocos kilometros solo
tiene una condicion de potencialidad, que en el conjunto es inferior al primer ejemplo. Por Ultimo, un
sistema que es déhil en lo econdémico y que recorre pocos kildmetros, no tiene ningun elemento de
potencialidad en comparacion con los otros dos ejemplos. Esta filosofia acerca del método de construir
condiciones de potencialidad es la que se ve expresada en los grupos de condiciones y los reactivos
mostrados.

Por las razones anteriores es preciso definir como es que se va a conseguir esa valoracion numérica para
reflejarlo en condiciones de mayor o menor potencialidad. La respuesta a lo anterior es sencilla, se usara
el llamado “método del ranking” que otorga calificaciones en funcion de la posicion que cada ciudad de un
determinado indicador tiene. Tradicionalmente el método del ranking trabaja con la condicion de otorgar la
méaxima calificacion (diez) al indicador que se encuentra en el primer lugar, luego va disminuyendo
proporcionalmente la calificacion conforme la posicion va descendiendo hasta llegar a la séptima posicion
en que el método del ranking le otorga cero puntos (ver Anexo 7. Métodos para el Analisis de Construccion
de Indicadores Lideres (Obtener Categorias Numericas)).

En este ejercicio, se usaran los datos contenidos en los indicadores para otorgar las calificaciones a cada
una de las siete ciudades de los diez reactivos propuestos, indicando dos condiciones a resaltar, la
primera es que en aquellos indicadores donde el potencial se contraponga al sentido del indicador
tradicional, se usara el llamado “Método del Ranking Inverso”, esto es otorgar calificaciones de mayor
potencialidad inversamente, es decir la mayor calificacion le correspondera a la séptima posicion y la
menor a la primera posicion.

La segunda condicion es que en aquellos reactivos que no tengan la caracteristica de indicadores, como
es el caso de los reactivos: 8 (Identificacion de Homogeneidad), 9 (Identificacion de Precio) y 10 (Edad de
la Flota), se procedera a rankearlos en su posicion de acuerdo a las condiciones de cada reactivo y
asignarles las calificaciones correspondientes. A continuacion se muestra la lista de los reactivos indicando
cual es el método a usarse para cada uno de ellos:
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Grupo de Condicion: Potencial Econémico
1. Identificacion de Ingreso por Persona. (Indicador X). Ranking Tradicional
2. ldentificacion de Ingreso por Unidad. (Indicador XII). Ranking Tradicional
3. ldentificacion de Precio del Pasaje. Ranking Tradicional

4. ldentificacion de Eficiencia. (Indicador XIII). Ranking Tradicional

Grupo de Condicién: Desgaste Vehicular
1. Identificacion de Recorrido. (Indicador VI). Ranking Inverso
2. ldentificacion de Utilizacion. (Indicador VII). Ranking Tradicional
3. ldentificacion de Uso. (Indicador XI). Ranking Tradicional

Grupo de Condicién: Estado del Parque Vehicular
1. Identificacion del Esquema “Saturacién/Escasez”. (Indicador V). Ranking Tradicional
2. ldentificacion de Homogeneidad. Ranking Inverso
3. Edad de la Flota. Ranking Inverso

D. Resultados del Analisis de Potencialidad
1. Potencial Econémico

El Potencial Econémico de una ciudad se mide, ya se ha expresado en este proyecto, por cuatro
indicadores, el primero es el ingreso por persona a través de identificar la distancia a la que aborda un
autobus cada persona, el segundo es la cantidad de recursos que una unidad recibe por kilometro que
recorre, el tercero es el precio mismo del pasaje y el cuarto es el criterio de eficiencia detallado en el
respectivo indicador.

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
Tabla 31. Potencial de Ciudades para Intervenciéon COCEF - NadBank, Indicadores en Ciudades

(Condicion: Potencial Econémico)

REACTIVOS
CIUDADES Ingreso por Ingreso por - — RESULTADOS
Persona Unidad Precio Eficiencia

Hermosillo 10.000 6.670 5,000 10.000 7.92
Mexicali 5,000 10.000 10.000 5,000 750
Ensenada 1670 8.330 8.330 6.670 6.25
Nogales 8.330 5.000 - 8.330 5.42
Chihuahua 6.670 3.330 1.670 3.330 3.75
Tijuana - 1.670 6.670 - 2.09
Ciudad Judrez 3330 - 3.330 1670 2.08

Una vez realizado el ejercicio de la bisqueda de la potencialidad de las ciudades en funcion de los
condicionamientos expresados en los parrafos anteriores, se encuentra que en lo que se refiere al
potencial econdmico exclusivamente, la ciudad de Hermosillo es la que tiene la mejor posicion seguida
respectivamente por Mexicali, Ensenada y Nogales, llama la atencion que estas son ciudades de tamafio
menor. Las Ultimas posiciones las ostentan Chihuahua, Tijuana y Ciudad Juarez que son las ciudades mas
grandes y mas estratégicas de toda la frontera (sobre todo las dos ultimas). Ciudades grandes y medianas,
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asi como fronterizas y no fronterizas se reparten uniformemente en esta tabla de potencial, de tal modo
que esas condicionantes no determinan su potencial econdmico (ver Tabla 31 y Figura 18: Potencial de
Ciudades para Intervencion COCEF - NadBank, Indicadores en Ciudades) (Condicion: Potencial
Econdmico)).

Figura 18. Potencial de Ciudades para Intervencion
COCEF - NadBank en la Regidon (Condicién:
Potencial Econdmico)
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Tijuana

Hermaosillo
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2. Potencial debido al Desgaste Vehicular

El Potencial debido al Desgaste Vehicular toma en cuenta las condiciones en las que el vehiculo esta
operando de cara a las distancias que debe recorrer diariamente, por supuesto que una unidad que
recorre mas kilémetros tiene un mayor potencial que una que recorre menos. Otro de los factores a tomar
en cuenta es el llamado potencial de utilizacion y este se elabora con el indicador que muestra el nimero
de pasajeros transportados al dia por vehiculo, esto quiere decir que entre mas pasajeros transporte un
vehiculo su potencial es mas alto y el tercer elemento de potencialidad es el de uso, refiriéndose este al
numero de veces diarias en que se ocup0O cada asiento, entre mayor sea el numero de veces que se
ocupa un asiento, mayor es su potencial.

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
Tabla 32. Potencial de Ciudades para Intervencién COCEF - NadBank,
Indicadores en Ciudades (Condicién: Desgaste Vehicular)
REACTIVOS
CIUDADES RESULTADOS
Recorrido Utilizacion Uso

Hermosillo 6.670 10.000 10.000 8.89
Chihuahua 10.000 8.330 8.330 8.89
Mexicali 5.000 6.670 6.670 6.11
Ciudad Juarez 8.330 5.000 1.670 5.00
Nogales - 3.330 5.000 2.78
Ensenada 1670 1670 3.330 222
Tijuana 3.330 - - 111

En lo que se refiere al potencial debido al desgaste vehicular vuelve a aparecer la ciudad de Hermosillo en
primer lugar, seguido de Chihuahua, Mexicali y Ciudad Juérez, las ciudades que aparecen en los ultimos
lugares son Nogales, Ensenada y Tijuana. Ciudades grandes y medianas, asi como fronterizas y no
fronterizas se reparten uniformemente en esta tabla de potencial, de tal modo que esas condicionantes no
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determinan su potencial debido al desgaste vehicular (ver Tabla 32 y Figura 19: Potencial de Ciudades
para Intervencion COCEF — NadBank, Indicadores en Ciudades) (Condicion: Desgaste Vehicular)).

Figura 19. Potencial de Ciudades para Intervencion
COCEF - NadBank en la Region (Condicién:
Desgaste Vehicular)
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3. Potencial del Estado del Parque Vehicular

El Potencial debido al Estado del Parque Vehicular toma en cuenta el estado general actual en el que se
encuentra actualmente el parque vehicular de la ciudad. Uno de los componentes que permiten identificar
el estado de las unidades es el de Saturacion/ Escasez el cual se determina con el indicador de usuarios
potenciales por asiento, entre mayor sea el nimero de habitantes por asiento querra decir que es menor el
numero de unidades para la poblacion, y eso es una determinacion de escasez. Otro de los componentes
de la potencialidad es la homogeneidad, si una ciudad tiene unidades de varios tipos, aparte de los
autobuses de 40 asientos, tiene mayor potencial ya que la tendencia a homogenizar las flotas vehiculares
es el sentido correcto para mejorar un sistema por muchas razones, también se toma en cuenta la
cantidad de vehiculos para determinar potencialidad. El tltimo de los componentes de este esquema es el
de la edad del parque vehicular, entre mayor sea el promedio de edad de la flota, mayor sera su potencial.

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE

Tabla 33. Potencial de Ciudades para Intervencién COCEF - NadBank,
Indicadores en Ciudades (Condicion: Estado del Parque Vehicular)

REACTIVOS
CIUDADES  [goruradony : RESULTADOS
Escasez Homogeneidad |Edad de la Flota
Nogales 6.670 6.670 10.000 7.78
Tijuana - 10.000 8.330 6.11
Ensenada 1.670 8.330 5.000 5.00
Ciudad Juarez 3.330 5.000 6.670 5.00
Mexicali 10.000 - 1.670 3.89
Chihuahua 5.000 3.330 3.330 3.89
Hermosillo 8.330 1.670 - 8188

En lo que se refiere al potencial debido al estado del parque vehicular aparece ahora la ciudad de Nogales
en primer lugar seguida de Tijuana, Ensenada y Ciudad Juarez. Estas Ultimas ciudades generalmente
vienen apareciendo en las Ultimas posiciones tanto en los indicadores como en los esquemas de
potencialidad y ahora se encuentran en las primeras posiciones, esto habla del estado de sus flotas. Las
ciudades que aparecen en los dltimos lugares son Mexicali, Chihuahua y Hermosillo. Ciudades grandes y
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medianas, asi como fronterizas y no fronterizas se reparten uniformemente en esta tabla de tal modo que
esas condicionantes no determinan su potencial debido al estado del parque vehicular (ver Tabla 33 y
Figura 20: Potencial de Ciudades para Intervencion COCEF - NadBank, Indicadores en Ciudades)
(Condicion: Estado del Parque Vehicular)).

Figura 20. Potencial de Ciudades para
Intervencién COCEF - NadBank en la Regién
(Condicién: Estado del Parque Vehicular)
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4. Potencial General

El Potencial General se obtiene de la accion de sumar los resultados numéricos de las tres tablas de
potencial y obtener su promedio aritmético. Su utilidad se refleja al momento de comparar con la tabla de
general de indicadores lideres (ver Tabla 28A. Resultados del Andlisis de Indicadores Lideres por el
Método del “Indicador Guia”) y observar como han variado las posiciones entre una tabla y otra. Vale la
pena recordar que una tabla mide las condiciones de indicadores y la otra las potencialidades por ciudad.

COCEF - BECC

PROYECTO: TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
Tabla 34. Potencial de Ciudades para Intervencién COCEF - NadBank,
Indicadores en Ciudades (Potencialidad General)
RESULTADOS DE CONDICIONES RESULTADO
CIUDADES Potencial Desgaste Condiciones
Econémico Vehicular Parque Vehicular GENERAL
Hermosillo 7.920 8.890 3.330 6.71
Mexicali 7.500 6.110 3.890 5.83
Chihuahua 3.750 8.890 3.890 5.51
Nogales 5.420 2.780 7.780 5.33
Ensenada 6.250 2.220 5.000 4.49
Ciudad Judrez 2.080 5.000 5.000 4.03
Tijuana 2.090 1.110 6.110 3.10

Se observa que ambas tablas coinciden casi por completo en las posiciones entre una y otra. Las
diferencias entre ellas, son que, mientras que en la tabla de indicadores Nogales aparece en la tercera
posicion y Chihuahua en la cuarta, en la tabla de potencialidad se intercambian esos lugares, Chihuahua
en la tercera y Nogales en la cuarta. Otra de las diferencias entre una tabla y otra es en la distancia que
existen en los resultados entre unas y otras de las ciudades. Observaciones como estas son adecuadas
para determinar la pertinencia del ejercicio. (ver Tabla 34 y Figura 21. Potencial de Ciudades para
Intervencion COCEF — NadBank, Indicadores en Ciudades (Potencialidad General)). Por Gltimo, no perder
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de vista que este ejercicio permitira la elaboracion de una ficha para cada ciudad en donde, aparte de
otros datos, se muestren las condiciones de potencialidad de las ciudades.

Figura 21. Potencial de Ciudades para
Intervencion COCEF - NadBank en la Region
(Potencialidad General)
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5. Desarrollo de Fichas de Identificacion de Potencialidad e Indicadores

Uno de los objetivos basicos de los ejercicios fue obtener una ficha por ciudad que muestre de forma
objetiva el estado de cada ciudad en sus diferentes facetas, tanto sus potencialidades en una intervencion
COCEF - NadBank, como los datos relevantes de los indicadores, aparte de mostrar también comentarios
acerca de observaciones clave de las condiciones de cada sistema y areas potenciales de intervencion. Lo
anterior no podria hacerse si no se identifica previamente cuales son en general las oportunidades de
intervencion COCEF — NadBank para el desarrollo de proyectos que mejoren el medioambiente a través
de esquemas de financiamiento y gestion que en lo general, se concentran, y muy especificamente, en
cuatro areas fundamentales:

1. Recursos para Infraestructura para el Transporte Urbano con Criterio Ambientalista tales
como paraderos ecologicos, carriles de confinamiento, infraestructura urbana vehicular y otros,
cuyo destinatario final de financiamiento son los gobiernos, o sea destinados hacia la inversion
publica.

2. Recursos para Infraestructura Medioambiental tales como centros de verificacion, sistemas de
monitoreo ambiental, equipos, capacitacion, y otros que puede estar destinada tanto a la inversion
publica como a la inversion privada, esta ultima con avales del gobierno.

3. Recursos para la Flota Vehicular tales como unidades completas, flotas, componentes
mecanicos de remediacion, motores y otros, cuyos destinatarios finales son los concesionarios y
transportistas, todo destinado a la inversion privada pero que requiere aval del gobierno.

4. Recursos para Infraestructura Privada del Transporte tales como talleres especializados,
sistemas de distribucion de combustibles alternativos, estaciones de despacho y servicio,
almacenes y encierros especializados y otros, todo destinado a la inversion privada pero que
requiere aval del gobierno.

Es de hacerse notar varias cosas de estas cuatro posibles areas de intervencion, para definir con claridad
como se relaciona esto de forma consistente con los indicadores y las potencialidades. Se debe indicar
primero que, al menos desde la perspectiva del consultor, no se identifican otras areas de intervencion
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COCEF NadBank que tengan la potencialidad de estas cuatro areas; segundo, que todas estan
conectadas con los objetivos hacia el mejoramiento del medioambiente y, tercero que, al menos en esta
etapa de indicadores, de las cuatro areas solamente dos tienen aplicacion plena en este ejercicio y que
son las referentes a recursos para la flota vehicular y recursos para la infraestructura privada del transporte.

Cuando se desarrollen los ejercicios adicionales al de la construccion de indicadores, como son los de
identificacion de avances y la determinacion de obstaculos, se encontrara la informacion suficiente que
permita ligar eso con los otros dos elementos, como lo son los recursos para el transporte urbano con
criterio ambientalista y recursos para la infraestructura medioambiental.

Durante el desarrollo de las fichas acerca de datos de indicadores y las potencialidades de las ciudades
para una intervencion COCEF — Nad Bank en el tema de transporte urbano, se considerd que no era
posible poner una gran cantidad de ndmeros en la ficha que impidiera una buena conceptualizacion del
estado del transporte urbano desde la perspectiva de este proyecto. Para lograr lo anterior, se considero
colocar solo los datos fundamentales en su faceta numérica y otros, particularmente los referentes a
posiciones en los indicadores o en las tablas o calificaciones finales, mostrarlo con un comentario muy leve.

Las calificaciones y sus expresiones, que sustituirdn en algunas partes su expresion numérica, iran de la
siguiente forma:

Calificacion Expresion

1.00-2.00 Extremadamente Bajo
2.00 - 3.00 Muy Bajo

3.00-4.00 Bajo

4.00-5.00 Regular a Bajo
5.00-6.00 Regular

6.00-7.00 Regular a Bueno
7.00-8.00 Bueno

8.00-9.00 Muy Bueno
9.00-10.00 Excelente

Las posiciones y sus expresiones, que sustituiran en algunas partes su expresion numérica, iran de la
siguiente forma:

Posicion Expresion

1° Muy Alto

2° Alto

30 Regular a Alto
40 Regular

50 Regular a Bajo
6° Bajo

7° Muy Bajo

Con los resultados obtenidos en el andlisis de indicadores y la investigacion de potencialidad se procedera
a realizar una ficha por ciudad acerca de las oportunidades que la COCEF tienen para intervenir con
programas de financiamiento en programas de medioambiente en transporte urbano en la region.
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XV. FICHAS DE CIUDAD PARA POTENCIAL DE OPORTUNIDADES

12 FicHA DE INVESTIGACION
Indicadores en Transporte Urbano
Potencial de Intervencion COCEF - NadBank

CIUDAD: HERMOSILLO SON.

Lugar en el Andlisis de Indicadores Lideres: 1°

Calificacion General de Potencialidad 6.71 (de 10 puntos)

Lugar: 1°

Descripcion de Potencialidad General: Regular a Bueno

Potencial Economico: Bueno

Calificacion: 7.92

Lugar: 1°

Ingreso por Persona (Distancia Promedio de Abordaje por Persona): 375 metros (Muy Alto Potencial)
Ingreso por Unidad (Ingreso por Kilometro, Autobus 40 Asientos): $ 17.47 (Regular a Alto Potencial)
Precio de Pasaje: $ 6.55 (Regular Potencial)

Eficiencia en la Operacion del Sistema (Ingreso por Km, AutobUs 40 Asientos):  $ 29.33 (Muy Alto Potencial)

Potencial por Desgaste Vehicular: Muy Bueno

Calificacion: 8.89

Lugar: 1°

Recorrido (Recorrido Diario Promedio por Unidad): 252 Kms (Regular a Alto Potencial)
Utilizacion (Pasajeros Transportados al Dia por Vehiculo): 672 Pasajeros (Muy Alto Potencial)
Uso (Veces Diarias que se Ocup6 cada Asiento): 16.80 veces (Muy Alto Potencial)
Potencial por el Estado del Parque Vehicular: Bajo

Calificacion: 3.33

Lugar: 7°

Saturacion 6 Escasez (No de Usuarios Potenciales por Asiento): 18.63 Tiende Escasez (Alto Potenc.)
Homogeneidad (Vehiculos de Varios Tipos, aparte de Autobds 40 Asientos):  Homogénea (Bajo Potencial)

Edad de la Flota: 4 Afos (Muy Bajo (Potencial)
Observaciones

-Abordaje por el lado del alto potencial econdmico.

-Flota vehicular con proceso de alto desgaste.

-Es una ciudad en proceso de reestructura de todo el sistema de transporte de pasajeros, es altamente
recomendable un abordaje de inmediato.

Areas Potenciales de Intervencion y Recursos Financieros

-Flota Vehicular: Cambios a gas natural, cambios de motores a combustibles alternativos: Accion en el corto plazo.
-Infraestructura Privada de Transporte: Talleres especializados, sistemas de distribucion de combustibles
alternativos, estaciones de despacho y servicio, almacenes y encierros especializados, conversion de las unidades
de transporte a uso de combustibles limpios y no contaminantes: Accion en el corto plazo, aprovechar la
coyuntura de la reestructura para hacer un abordaje.
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22 FiIcHA DE INVESTIGACION
Indicadores en Transporte Urbano
Potencial de Intervencion COCEF - NadBank

CIUDAD: MEXxicALI, B.C

Lugar en el Andlisis de Indicadores Lideres: 2°

Calificacion General de Potencialidad 5.83 (de 10 puntos)

Lugar: 2°

Descripcion de Potencialidad General: Regular

Potencial Economico: Bueno

Calificacion: 7.50

Lugar: 2°

Ingreso por Persona (Distancia Promedio de Abordaje por Persona): 505 metros (Regular Potencial)
Ingreso por Unidad (Ingreso por Kilometro, Autobls 40 Asientos): $ 22.00 (Muy Alto Potencial)
Precio de Pasaje: $ 11.00 (Muy Alto Potencial)
Eficiencia en la Operacion del Sistema (Ingreso por Km, Autobs 40 Asientos):  $ 22.00 (Regular Potencial)
Potencial por Desgaste Vehicular: Regular a Bueno

Calificacion: 6.11

Lugar: 3°

Recorrido (Recorrido Diario Promedio por Unidad): 210 Kms (Regular Potencial)
Utilizacion (Pasajeros Transportados al Dia por Vehiculo): 416 Pasajs. (Reg. a Alto Potencial)
Uso (Veces Diarias que se Ocupé cada Asiento): 10.50 veces (Reg. a Alto Potencial)
Potencial por el Estado del Parque Vehicular: Bajo

Calificacion: 3.89

Lugar: 50

Saturacion 6 Escasez (No de Usuarios Potenciales por Asiento): 23.30 Escasez (Muy Alto Potencial)
Homogeneidad (Vehiculos de Varios Tipos, aparte de Autobus 40 Asientos):  Homogénea (Muy Bajo Potencial)
Edad de la Flota: 4 Afos (Bajo (Potencial)
Observaciones

-Abordaje por el lado del buen potencial econémico.

-Flota vehicular en proceso de mucho desgaste, aunque el transporte esté en buenas condiciones generales.
-Es una ciudad en proceso de reestructura de todo el sistema de transporte de la ciudad, es recomendable
un abordaje de inmediato.

Areas Potenciales de Intervencion y Recursos Financieros

-Flota Vehicular: Cambios a gas natural, cambios de motores a combustibles alternativos: Accion en el corto plazo.
-Infraestructura Privada de Transporte: Talleres especializados, sistemas de distribucion de combustibles
alternativos, estaciones de despacho y servicio, almacenes y encierros especializados, conversion de las unidades
de transporte a uso de combustibles limpios y no contaminantes: Accion en el corto plazo, aprovechar la
coyuntura de la reestructura para hacer un abordaje.
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32 FicHA DE INVESTIGACION
Indicadores en Transporte Urbano
Potencial de Intervencion COCEF - NadBank

CIUDAD: NOGALES, SON

Lugar en el Andlisis de Indicadores Lideres: 3°

Calificacion General de Potencialidad 5.33 (de 10 puntos)

Lugar: 40

Descripcion de Potencialidad General: Regular

Potencial Economico: Regular

Calificacion: 5.42

Lugar: 40

Ingreso por Persona (Distancia Promedio de Abordaje por Persona): 448 metros (Alto Potencial)

Ingreso por Unidad (Ingreso por Kilometro, Autobls 40 Asientos): $ 14.47 (Regular Potencial)

Precio de Pasaje: $ 5.50 (Muy Bajo Potencial)
Eficiencia en la Operacion del Sistema (Ingreso por Km, AutobUs 40 Asientos):  $ 28.95 (Alto Potencial)

Potencial por Desgaste Vehicular: Muy Bajo

Calificacion: 2.78

Lugar: 50

Recorrido (Recorrido Diario Promedio por Unidad): 152 Kms (Muy Bajo Potencial)
Utilizacion (Pasajeros Transportados al Dia por Vehiculo): 340 Pasajs. (Reg. a Bajo Potencial)
Uso (Veces Diarias que se Ocupé cada Asiento): 10.03 veces (Regular Potencial)
Potencial por el Estado del Parque Vehicular: Bueno

Calificacion: 7.78

Lugar: 1°

Saturacion 6 Escasez (No de Usuarios Potenciales por Asiento): 18.27 Tiende Escz. (Reg a Alto Pot.)
Homogeneidad (Vehiculos de Varios Tipos, aparte de Autobus 40 Asientos): ~ No es homogénea (Reg a Alto Pot.)
Edad de la Flota: 15 Afios (Muy Alto Potencial)
Observaciones

-Abordaje por el lado del estado del parque vehicular, la flota es muy vieja.

-Flota vehicular con poco desgaste diario y un regular potencial econémico, tirando casi a malo..

-No esta en proceso de reestructura, por lo tanto no es sensible para un cambio profundo, solamente algun
plan de cambio de motores o piezas que ayuden a disminuir la contaminacion.

Areas Potenciales de Intervencion y Recursos Financieros

-Flota Vehicular: Cambios a gas natural, cambios de motores a combustibles alternativos: Accion en el corto plazo
solamente algin plan de menor cobertura financiera para motores o piezas. En el largo plazo, y solamente si
se da una mejora financiera, ejemplo que aumenten las tarifas, se podria pensar en financiar flotas de
autobuses con energia o combustibles menos contaminantes.

-Infraestructura Privada de Transporte: Talleres especializados, sistemas de distribucion de combustibles
alternativos, estaciones de despacho y servicio, almacenes y encierros especializados, conversion de las unidades
de transporte a uso de combustibles limpios y no contaminantes: No se le ve posibilidades de acciones de gran
envergadura ni en el corto ni en el largo plazo en este tema.
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42 FicHA DE INVESTIGACION
Indicadores en Transporte Urbano
Potencial de Intervencion COCEF - NadBank

CiuDAD: CHIHUAHUA, CHIH

Lugar en el Andlisis de Indicadores Lideres:
Calificacion General de Potencialidad
Lugar:

Descripcion de Potencialidad General:

Potencial Economico:

Calificacion:

Lugar:

Ingreso por Persona (Distancia Promedio de Abordaje por Persona):
Ingreso por Unidad (Ingreso por Kilémetro, Autobls 40 Asientos):
Precio de Pasaje:

Eficiencia en la Operacion del Sistema (Ingreso por Km, Autobds 40 Asts):

Potencial por Desgaste Vehicular:

Calificacion:

Lugar:

Recorrido (Recorrido Diario Promedio por Unidad):
Utilizacion (Pasajeros Transportados al Dia por Vehiculo):
Uso (Veces Diarias que se Ocupé cada Asiento):

Potencial por el Estado del Pargue Vehicular:

Calificacion:

Lugar:

Saturacion 6 Escasez (No de Usuarios Potenciales por Asiento):

Homogeneidad (Vehiculos de Varios Tipos, aparte de Autobus 40 Asientos):

Edad de la Flota;

Observaciones

40

5.51 (de 10 puntos)
30

Regular

Bajo

3.75

50

500 metros (Reg. a Alto Potencial)
$ 12.00 (Reg. a Bajo Potencial)
$6.00 (Bajo Potencial)

$22.00 (Reg. a Bajo Potencial)

Muy Bueno

8.89

20

270 Kms (Muy Alto Potencial)
540 Pasajeros (Alto Potencial)
13.50 veces (Alto Potencial)

Bajo

3.89

60

17.45 Balanceado (Reg. Potencial)
Homogénea (Reg a Bajo Potencial)
6 Afios (Regular a Bajo Potencial)

-Abordaje por el lado del alto desgaste vehicular diario, es una flota que no es muy antigua, pero que puede

resentir el desgaste

-Es una ciudad en proceso de reestructura de todo el sistema de transporte de la ciudad, es oportuno un

abordaje de inmediato

Areas Potenciales de Intervencion y Recursos Financieros

-Flota Vehicular: Cambios a gas natural, cambios de motores a combustibles alternativos: Accion en el corto plazo
-Infraestructura Privada de Transporte: Talleres especializados, sistemas de distribucion de combustibles
alternativos, estaciones de despacho y servicio, almacenes y encierros especializados, conversion de las unidades
de transporte a uso de combustibles limpios y no contaminantes: Accion en el corto plazo, aprovechar la

coyuntura de la reestructura para hacer un abordaje.
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52 FicHA DE INVESTIGACION
Indicadores en Transporte Urbano
Potencial de Intervencion COCEF - NadBank

CIUDAD: ENSENADA, B.C

Lugar en el Andlisis de Indicadores Lideres: 50

Calificacion General de Potencialidad 4.49 (de 10 puntos)

Lugar: 50

Descripcion de Potencialidad General: Regular a Bajo

Potencial Economico: Regular a Bueno

Calificacion: 6.25

Lugar: 30

Ingreso por Persona (Distancia Promedio de Abordaje por Persona): 758 metros (Bajo Potencial)
Ingreso por Unidad (Ingreso por Kilometro, Autobls 40 Asientos): $ 22.00 (Alto Potencial)

Precio de Pasaje: $ 10.00 (Alto Potencial)

Eficiencia en la Operacion del Sistema (Ingreso por Km, Autobls 40 Asientos):  $ 24.20 (Regular a Alto Potencial)
Potencial por Desgaste Vehicular: Muy Bajo

Calificacion: 2.22

Lugar: 6°

Recorrido (Recorrido Diario Promedio por Unidad): 180 Kms (Bajo Potencial)
Utilizacion (Pasajeros Transportados al Dia por Vehiculo): 238 Pasajeros (Bajo Potencial)
Uso (Veces Diarias que se Ocupé cada Asiento): 10.03 veces (Reg. a Bajo Potencial)
Potencial por el Estado del Parque Vehicular: Regular

Calificacion: 5.00

Lugar: 30

Saturacion 6 Escasez (No de Usuarios Potenciales por Asiento): 16.11 Saturado (Bajo Potencial)
Homogeneidad (Vehiculos de Varios Tipos, aparte de Autobus 40 Asientos):  No es homogénea (Alto Potencial)
Edad de la Flota: 12 Afios (Regular a Alto Potencial)
Observaciones

-Abordaje por el lado del buen potencial econémico y la homogenizacion del transporte para cambiar
unidades de menor capacidad y uniformizar la flota a unidades de 40 asientos con uso de otros
combustibles como gas natural. Un segunda opcién con potencial es incidir en el cambio de motores.

Areas Potenciales de Intervencion y Recursos Financieros

-Flota Vehicular: Cambios a gas natural, cambios de motores a combustibles alternativos: Es muy probable que
pueda haber interés en este sentido en el corto plazo, se recomienda iniciar acercamientos.

-Infraestructura Privada de Transporte: Talleres especializados, sistemas de distribucion de combustibles
alternativos, estaciones de despacho y servicio, almacenes y encierros especializados, conversion de las unidades
de transporte a uso de combustibles limpios y no contaminantes: No se aprecian posibilidades de acciones en el
corto plazo en estos temas
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62 FicHA DE INVESTIGACION
Indicadores en Transporte Urbano
Potencial de Intervencion COCEF - NadBank

CIUDAD: CiubAD JUAREZ, CHIH.

Lugar en el Andlisis de Indicadores Lideres: 6°

Calificacion General de Potencialidad 4.03 (de 10 puntos)

Lugar: 6°

Descripcion de Potencialidad General: Regular a Bajo

Potencial Economico: Muy Bajo

Calificacion: 2.08

Lugar: 7°

Ingreso por Persona (Distancia Promedio de Abordaje por Persona): 650 metros (Reg. a Bajo Potencial)
Ingreso por Unidad (Ingreso por Kilometro, Autobds 40 Asientos): $9.23 (Muy Bajo Potencial)
Precio de Pasaje: $ 6.00 (Regular a Bajo Potencial)

Eficiencia en la Operacion del Sistema (Ingreso por Km, Autobus 40 Asientos): $ 16.92 (Bajo Potencial)

Potencial por Desgaste Vehicular: Regular

Calificacion: 5.00

Lugar: 40

Recorrido (Recorrido Diario Promedio por Unidad): 260 Kms (Alto Potencial)
Utilizacion (Pasajeros Transportados al Dia por Vehiculo): 400 Pasajeros (Regular Potencial)
Uso (Veces Diarias que se Ocupé cada Asiento): 10.00 veces (Bajo Potencial)
Potencial por el Estado del Parque Vehicular: Regular

Calificacion: 5.00

Lugar: 40

Saturacion 6 Escasez (No de Usuarios Potenciales por Asiento): 16.26 Saturado (Regul. a Bajo Pot.)
Homogeneidad (Vehiculos de Varios Tipos, aparte de Autobus 40 Asientos): ~ Homogénea (Regular Potencial)
Edad de la Flota: 12 Afios (Reg. a Alto Potencial)
Observaciones

-Abordaje por el lado del lado del estado de la flota vehicular, el desgaste diario y sobre todo la alta edad de
la flota vehicular

-Es una ciudad en proceso de reestructura de todo el sistema de transporte de la ciudad, es oportuno un
abordaje de inmediato

Areas Potenciales de Intervencion y Recursos Financieros

-Flota Vehicular: Cambios a gas natural, cambios de motores a combustibles alternativos: Accion en el corto plazo
-Infraestructura Privada de Transporte: Talleres especializados, sistemas de distribucion de combustibles
alternativos, estaciones de despacho y servicio, almacenes y encierros especializados, conversion de las unidades
de transporte a uso de combustibles limpios y no contaminantes: Accion en el corto plazo, aprovechar la
coyuntura de la reestructura para hacer un abordaje.
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72 FiICHA DE INVESTIGACION
Indicadores en Transporte Urbano
Potencial de Intervencion COCEF - NadBank

CIUDAD: TIJUANA, B.C

Lugar en el Andlisis de Indicadores Lideres: 7°

Calificacion General de Potencialidad 3.10 (de 10 puntos)

Lugar: 7°

Descripcion de Potencialidad General: Bajo

Potencial Economico: Muy Bajo

Calificacion: 2.09

Lugar: 6°

Ingreso por Persona (Distancia Promedio de Abordaje por Persona): 909 metros (Muy Bajo Potencial)
Ingreso por Unidad (Ingreso por Kilometro, Autobls 40 Asientos): $ 11.40 (Bajo Potencial)

Precio de Pasaje: $ 9.50 (Regular a Alto Potencial)
Eficiencia en la Operacion del Sistema (Ingreso por Km, Autobls 40 Asientos): $ 13.20 (Muy Bajo Potencial)
Potencial por Desgaste Vehicular: Extremadamente Bajo

Calificacion: 111

Lugar: 7°

Recorrido (Recorrido Diario Promedio por Unidad): 200 Kms (Regular a Bajo Potencial)
Utilizacion (Pasajeros Transportados al Dia por Vehiculo): 220 Pasajeros (Muy Bajo Potencial)
Uso (Veces Diarias que se Ocupé cada Asiento): 6.87 veces (Muy Bajo Potencial)
Potencial por el Estado del Parque Vehicular: Regular a Bueno

Calificacion: 6.11

Lugar: 2°

Saturacion 6 Escasez (No de Usuarios Potenciales por Asiento): 11.46 Saturado (Muy Bajo Potenc.)
Homogeneidad (Vehiculos de Varios Tipos, aparte de Autobus 40 Asientos):  No es homogénea (Muy Alto Pot.)
Edad de la Flota: 13 Afios (Alto Potencial)
Observaciones

-Esta ciudad es la mas emproblemada con su sistema de transporte, sin embargo, es la mas importante de la
linea fronteriza, se puede realizar un abordaje por el lado de su importancia estratégica.

-Una ventaja es que el gobierno del estado no ha iniciado acciones de reestructura del sistema, al menos no
se observaron acciones en ese sentido. La COCEF y el NadBank pueden tratar de realizar abordajes
aprovechando sus caracteristicas de organismos internacionales.

-Tiene un alto potencial estratégico, que no se mide en este ejercicio, pero que sin duda existe.

Areas Potenciales de Intervencion y Recursos Financieros

-Flota Vehicular: Cambios a gas natural, cambios de motores a combustibles alternativos: Puede tener apertura el
iniciar acercamientos para ver la posibilidad de cambios en este tema. Se recomienda tomar acciones en
este sentido.

-Infraestructura Privada de Transporte: Talleres especializados, sistemas de distribucion de combustibles
alternativos, estaciones de despacho y servicio, almacenes y encierros especializados, conversion de las unidades
de transporte a uso de combustibles limpios y no contaminantes: Accion en el mediano plazo (primero abordaje
de corto plazo), ir abriendo camino desde el corto plazo, pero de que tiene posibilidades, las tiene sin duda.
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XVI. COMPARATIVA CIUDADES MEXICANAS Y EL PASO TX.

Los datos comparables que definen un poco el sistema de transporte de El Paso, TX, en comparacion con
ciudades del lado mexicano de la frontera son las siguientes4!:

Analisis

¢ En El Paso, TX el 95 % de la poblacién usa automovil, por lo tanto los usuarios potenciales son
solamente entre el 5y 7 % de la poblacion. En la region fronteriza mexicana? el promedio de
usuarios potenciales es del 47.70 % (ver Indicador I: Usuarios Potenciales). La vocacion por el
transporte urbano de pasajeros es mucho mas alta en México, ya que El Paso es una ciudad de
automovilistas

¢ En El Paso, TX los pasajeros transportados por dia por unidad son 216. En México los pasajeros
transportados son, en promedio 344, el mas alto es Hermosillo con 672 y el mas bajo es Tijuana
con 230 (ver Indicador VII: Numero de Pasajeros Transportados al Dia por Vehiculo). En México
se transportan muchisimos mas pasajeros que en El Paso, lo que confirma la vocacion mexicana
por el uso de transporte urbano.

¢ En El Paso, TX la cantidad de habitantes por unidad son 4,082. En México el promedio de
habitantes por unidad es 1,126, el mas alto es Mexicali con 2,194 y el mas bajo es Tijuana con
701. Quiere decir que en El Paso hay muy pocas unidades de transporte urbano en relacion con la
poblacion (ver Indicador I1I: Habitantes por Unidad Operando).

¢ En el Paso, TX los habitantes por asiento son 102. En México los habitantes por asiento en
promedio son 32, el mas alto es Mexicali con 55 y el mas bajo es Tijuana con 22, lo cual confirma
la vocacion de El Paso como ciudad para automovilistas. (ver Indicador 1V: Habitantes por
Asiento).

¢ En El Paso, TX el recorrido promedio diario por unidad es 177 kilometros (110 millas). En México
el recorrido promedio es de 219 kildmetros, el mas bajo es Nogales con 152 y el mas alto es
Chihuahua con 270 (ver Indicador VI: Recorrido Diario Promedio por Unidad). Esto quiere decir
que en El Paso el sistema esta muy planeado ya que menores recorridos y amplia cobertura
representan una mejor planeacion del transporte. En El Paso las unidades nunca llevan gente de
pie y tampoco circulan vacias, esto significa que se esta entregando un servicio balanceado ya
que la frecuencia de paso responde a la demanda estacional diaria tanto en horas pico como en
horas muertas.

¢ En El Paso, TX el indice de ocupacion, o sea el porcentaje de pasajeros transportados por dia en
funcion de la poblacion es 5.3 %. En México el indice de ocupacion es el 35 % en promedio, el
maés alto es Hermosillo con 39 % y el mas bajo es Mexicali con 19 % (ver Indicador VIII: Indice de
Ocupacion: Poblacion vs Pasajeros Transportados al Dia por el Parque Vehicular). Una
comparacion mas que elocuente.

¢ En El Paso, TX la distancia a la que cada pasajero aborda una unidad es de 823 metros. En
México la distancia promedio en que cada pasajero aborda un autobus es cada 592 metros, el
mas bajo es Hermosillo con 375 metros y el mas alto es Tijuana con 909 metros. La distancia a la
que cada pasajero aborda un autobus es el indicativo de a que cada distancia el sistema recibe

41 Ver referencias en los capitulos correspondientes de este documento
42 A partir de aqui y para efectos exclusivos de la comparacion con El Paso, TX, se usara la expresion “México” solamente
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dinero por concepto del pasaje, mayor distancia, menor dinero por kildmetro. El Paso esta cercano
al peor de México en esta circunstancia.

0 En El Paso, TX el costo del pasaje ($ 1.50 Dllls 6 $ 18.75) es un poco mas que el doble en
promedio que en México ($ 8.50 pesos). Para un salario minimo en México de $ 62.33 pesos
diarios y un promedio de pasaje de $ 8.50 el precio del pasaje ocupa el 13.63 % del salario
minimo diario. En El Paso para un salario minimo de $ 5.50 dlls la hora o sea $ 550 pesos al dia
(TC $ 12.50), el precio del pasaje es $ 18.75 pesos, entonces el precio del pasaje ocupa el 3.4 %
del salario minimo diario.

¢ Elingreso por pasaje en El Paso, TX es muy bajo ya que esta subsidiado en una parte importante
(tan solo en 2010 el sistema tuvo un ingreso por pasaje de $ 7 millones 898 mil ddlares y un gasto
operativo de $ 46 millones 999 mil dolares, el 83 % es subsidiado)43. En México el sistema debe
ser rentable ya que es un negocio. Para que en El Paso el servicio fuera un negocio, como en
México, el precio del pasaje deberia ser de $ 110.00 pesos ($ 8.80 dlls) que representaria el 20 %
del salario minimo en esa ciudad. Por tal razon el servicio en El Paso no es concesionado, sino
que es prestado por el municipio como una de sus obligaciones publicas

Resumen

En El Paso, TX el transporte pablico de pasajeros es prestado por el municipio y en México es prestado
bajo una concesion por particulares. En El Paso, TX el sistema de transporte atiende solamente a una
poblacién marginal del 5 % y en México a una poblacion cercana al 50 %. En El Paso, TX los usuarios son
personas de bajos recursos o en estado marginal como ancianos y estudiantes, en México el servicio lo
usan mayormente quienes no tienen vehiculo propio. En El Paso, TX el transporte esta operado por el
gobierno de la ciudad y subsidia alrededor del 83 % del pasaje y en México el gobierno no otorga ningin
subsidio ya que el que se otorga es realizado por los transportistas, obligados por el gobierno, a
estudiantes y personas de la tercera edad.

En El Paso, TX sus estandares de operacion indican que sus pasajeros transportados por vehiculo
diariamente son pocos, esto indica que en los vehiculos viajan personas casi siempre sentadas (no se
permiten personas de pie), los recorridos son de pocos kildmetros a pesar de que es una ciudad muy
extendida, esto hace que las salidas entre unidad y unidad probablemente sean de mucho tiempo, entre
30 minutos a una hora.

En México, sus estandares de operacion indican que sus pasajeros transportados por vehiculo diariamente
son muchos mas que en El Paso, TX esto indica que en los vehiculos viajan personas tanto sentadas
como de pie, los recorridos son de muchos mas kilémetros y las salidas entre unidad y unidad se produce
cuando el pasaje en la terminal de salida ya ha ocupado aproximadamente el 50 % del vehiculo, situacion
que se da entre 10 a 15 minutos cada una. En El Paso, TX desde el momento que salen las unidades de
su base, tienen un recorrido de estricto cumplimiento en tiempo para llegar a las siguientes estaciones
manteniendo una velocidad constante y administrando el tiempo de cada parada. En México, desde que
las unidades salen de sus bases, tienen un tiempo establecido de llegada al final de su ruta, las unidades
van “cachando” el pasaje, esto quiere decir que cuando hay poco pasaje, van muy lentamente esperando
ir incorporando pasajeros, una vez lleno el autobus hasta el tope circulan a alta velocidad, sin detenerse
para llegar a tiempo al final de la ruta.

43 http://www.apta.com/resources/Pages/Default.aspx
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XVIl. RESUMEN Y CONCLUSIONES

A. Conclusiones sobre el Desarrollo del Proyecto

Una vez concluida la parte de analisis de los diferentes componentes de la investigacion se esta en
condiciones de realizar un resumen y obtener conclusiones del mismo. Quedaron bien establecidos los
objetivos del estudio que fueron conocer la situacion que guardan medios de transporte y su correlacion
con la emision de gases a la atmosfera para construir una vision y visualizar las areas de oportunidad de la
COCEF y el NadBank para incidir en el tema de transporte y esto se ha cumplido sobradamente.

Una cuestion importante a considerar es que de las dos herramientas para el desarrollo de la investigacion
como son el desarrollo de una investigacion documental y una investigacion directa en campo, el segundo
represento un desafio mas alla de lo esperado por varias razones que no tiene sentido enumerar aqui. Lo
anterior provocé que, a la par que debia irse desarrollando el trabajo de gabinete, se realizaban acciones
para irse recuperando informacion. Esto quebré la estrategia de entrega y que, en lugar de una entrega
total consistente en un reporte regional y sendos reportes por ciudad, esto se cambi6 a una entrega de un
reporte con los elementos que ya se tuvieran capturados en determinada fecha y en etapas posteriores la
entrega de compendios por cada ciudad.

Por tal razdn, este reporte responde a esa primera entrega y los compendios dependeran de otros factores
que se encuentran dentro del area de decisiones de la institucion. Aungue al momento de escribir esto, la
recuperacion de informacion es casi total, esta ya no se pudo procesar a tiempo para ser incorporada en
este reporte. Como se explica, este estudio depende de la informacion en campo y sobre todo de su
escalonamiento en la recepcion de datos completos, y eso no depende totalmente de los encargados de la
investigacion, el proyecto integral basado en una estrategia denominada “tridente estratégico” entrega
resultados en los siguientes temas:

o0 Construccion de indicadores: Tema base de este estudio.

0 Avances en acciones, planes y estudios: Este tema se incorporara en la fase compendio por
ciudad.

0 Obstaculos para el desarrollo de transporte urbano. Este tema se incorporara en la fase por cada
ciudad

Otra situacion a comentar es que, este trabajo se desarrollo en sus primeras etapas realizando una buena
exposicion contextual sobre temas medioambientales, y terminara realizando acciones exclusivamente en
el area transporte. Esto se explica indicando que este no es un estudio técnico, sino una aproximacion
acerca de lo que es el transporte y tener una idea de su relacion con emisiones contaminantes, pero sobre
todo identificar areas de oportunidad para COCEF y NadBank para incidir en estos temas en la region.

Por lo anterior el tema técnico “medioambiente” se va diluyendo, una vez cumplido su objetivo de
vinculacién con el transporte, para ir dando paso a elementos que permitan visualizar las areas de
oportunidad de COCEF y NadBank para intervenir con acciones como financiar cambios en flotas
vehiculares hacia unidades que usen combustibles y energia limpia no contaminante, construccion de
sistemas de distribucion de combustibles ecolégicos y otras acciones mas, los cuales tienen un doble
propdsito, contribuyen a mejorar tanto al medioambiente como al transporte.

Se tenia una vision general de lo que es el transporte urbano como unidades contaminantes, modelos
antiguos, mal servicio, pero la realidad indica que esto es cierto en parte, los sistemas son, en su mayoria,
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obsoletos, de baja calidad y de modelos antiguos; si hay una mala imagen, pero la realidad también que si
hay esfuerzos tangibles para el mejoramiento y éstos se hacen visibles poco a poco. No se sabia cual era
el origen de que este fenomeno estuviera presente en practicamente todos los sistemas de transporte, no
solo de la region sino también del pais, y ahora se sabe que el génesis de este conglomerado de
problematicas es la forma como y desde siempre, se otorgan las concesiones para el servicio,
privilegiando intereses ajenos al transporte en lugar de mirar por el bienestar, la seguridad y la comodidad
de los usuarios.

Conocimos que una vision miope o interesada fue la que prevalecié cuando se tratd de sentar las bases
para el desarrollo del transporte urbano alla en los tiempos posteriores al término de la revolucion y esto
fue pretender otorgar un servicio publico de extrema sensibilidad, como es el transporte urbano de
pasajeros, en un esquema de concesiones a amigos y aliados politicos, haciéndolo con una limitante de
estar obligado a hacerlo productivo y eficiente a través de un sistema de tarifas bajas para no lastimar a la
ciudadania, esto de cara a cuestiones politicas. Contradictorio por todos lados, ya que en su
conceptualizacion y las herramientas para su desarrollo, el transporte urbano de pasajeros del pais esta
viciado de origen.

Ahora sabemos que los sistemas de transporte estan significados por apretadas marafias de intereses,
desconfianza interna, competencia perniciosa por concesiones y rutas productivas, beneficios politicos y
economicos definen la forma de operar. El problema esta vinculado al crecimiento de uso de automdviles
privados, lo que origina mayor contaminacion; el transporte urbano es estratégico y sin embargo no se ha
logrado generar una vision global a nivel pais que lo valore en su justa dimension.

Cuando se pretendio establecer la vinculacidon de transporte y medioambiente, se tuvo que tomar la
decision de no considerar a este proyecto como un estudio técnico de alto nivel en medioambiente y
emisiones contaminantes, por tal razén se optd por ligar estos temas a través de elegir un contaminante
representativo, como es el bioxido de carbono (CO2).

El desarrollo del proyecto ha sido elaborado y dificil, ya que la informacion real sobre transporte urbano no
esta disponible en ningln lado, tal y como se requeria para este proyecto; si no hay una vision global del
transporte, pues menos informacion consistente, y esto incluye datos muy basicos, como puede ser el
numero de unidades realmente operando en cada ciudad. El estudio se dividid en dos etapas, primero la
entrega de corto plazo de un resumen con datos logrados que es este reporte que nos ocupa, Y
posteriormente el desarrollo de compendio por ciudad con estrategia de abordaje para el tema
medioambiental en transporte de parte de COCEF — NadBank, si finalmente la institucion decide
realizarlos.

Los objetivos especificos del estudio se reducen, entonces, a obtener una vision puente entre medio
ambiente y transporte, e identificar los nichos de oportunidad para COCEF y el Nadbank. Se construyeron
indicadores que permiten acceder a una vertiente novedosa acerca del transporte urbano, como puede ser
el uso del numero de asientos como un sistema de referencia para todo el proyecto. Como otro aspecto
importante es ligar la emision de CO2 con la edad promedio de cada flota vehicular; otro es el recorrido, y
tipo de transporte, se selecciono la capacidad promedio para el transporte urbano que dando de esta
forma: Autobuses con 40 asientos promedio; microbuses con 24 asientos promedio, y combis con 14
asientos promedio.

Esta investigacion se convirtio en los hechos en una investigacion viva, ya que los mismos resultados
parciales fueron modificando a su vez la estructura de la plataforma de soporte de informacion.
Inicialmente se planed obtener cierta informacion, pero al preguntar a los interesados, la informacion que
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finalmente se obtenia era distinta pero mucho mas relevante para el estudio, y esto obligaba a repreguntar
a los que ya habian sido entrevistados y reformular tambiéen los formatos de preguntas. Como resultado
colateral de esta estrategia de busqueda de informacion, se obtuvo una herramienta bastante acabada,
con metodologias que pueden servir para realizar acopio de informacion y anélisis de otras ciudades sin
tener que pasar por la experiencia de desarrollar una nueva herramienta.

También se tuvo la oportunidad de contrastar algunos datos obtenidos con otros datos de sistemas de
transporte de una ciudad del primer mundo, como es El Paso, TX. Se construyeron quince indicadores que
muestran el estado del transporte ciudad por ciudad y en la region. Se seleccionaron nueve indicadores
lideres con el objeto de establecer un criterio diferenciado de valoracion para cada ciudad.

Los resultados indican que en la region uno de cada dos habitantes es un usuario potencial del servicio de
transporte urbano, es mas preferido el uso de autobuses de 40 pasajeros que permiten procesos de
estandarizacion en todos los niveles, pero hay ciudades que sin embargo poseen unidades de menor
capacidad. Los sistemas de transporte se parecen mas entre si que menos, pero esto es debido a que sus
problemas ancestrales tienen una base igual de origen, que es la forma como se entregan las concesiones
para el transporte.

Uno de los objetivos del proyecto fue encontrar oportunidades en el area de transporte y medio ambiente
para el desarrollo y certificacion de proyectos por parte de la COCEF y el financiamiento de los mismos por
el NadBank. El estudio ha identificado cuatro fuentes muy claras: 1. Recursos para infraestructura para el
transporte urbano con criterio ambientalista, 2. Recursos para infraestructura medioambiental que es todo
lo referente a verificacion vehicular y medicion de emisiones, 3. Recursos para la flota vehicular y unidades
que usen energia no contaminante y 4. Recursos para la infraestructura privada del transporte. El analisis
que presenta este proyecto son generalidades que representan en su conjunto una vision general del
transporte urbano en la region.

B. Conclusiones sobre el Estado del Transporte Urbano

Los resultados obtenidos muestran que los sistemas de transporte y sus caracteristicas no forman grupos
homogéneos en lo general. Seguin el tema, las ciudades se parecen, pero en otro tema, son otros
sistemas, 0 algunos del primer tema las que son semejantes, esto produce una gran heterogeneidad, la
cual debe encontrar respuesta cuando se disefie una estrategia de abordaje por cada ciudad, todos los
sistemas seran diferentes en algo y al mismo tiempo parecidos en otras cosas. Un sistema de calificacion
numérica indicara ciertas condiciones de cada sistema, pero mas que nada definird las estrategias a
desarrollar de cara a la intervencion en transporte urbano por parte de las instituciones mencionadas.

Cuando existe una relacion de poca cantidad de autobuses para la poblacion o los usuarios potenciales,
se dice que el transporte tiende hacia la escasez; en este caso, Hermosillo, Mexicali y Nogales tienden a la
escasez; Ensenada, Ciudad Juarez y Tijuana tienden hacia la saturacion; Chihuahua se encuentra justo a
la mitad, parece sentir que esta balanceado. Flotas homogéneas, esto es decir, que utilizan sélo un tipo de
transporte, generalmente de mayor capacidad, son mejores que flotas que no son homogéneas. Ciudades
que cuentan con transporte homogéneo son Mexicali, Hermosillo, Ciudad Juarez y Chihuahua; las
ciudades con problemas de homogenizacion son Tijuana y Ensenada; Nogales también tiene situaciones
de falta de homogenizacion, pero menores comparados con las otras ciudades.

El recorrido diario es un sintoma de optimizacion del transporte, menores recorridos exhiben menos
costos, menos desgaste y dan pie a pensar en sistemas mejor planeados, aunque también puede deberse,
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sobre todo en ciudad pequefas, al tamafio de estas. Recorridos grandes o pequefios, por si solos, no
definen eficiencia en la planeacion, si es que no van correlacionados con otro tipo de indicadores
orientados hacia la eficiencia del uso y la rentabilidad; ciudades con altos recorridos son Chihuahua,
Ciudad Juarez, Hermosillo y Mexicali; ciudades con bajos recorridos son Tijuana, Nogales y Ensenada. En
las ciudades con bajos recorridos, las razones son diferentes en cada una ejemplo, Nogales y Ensenada
son ciudades pequefias; Tijuana, porque la sobresaturacion ha obligado a reajustes constantes para dar
cabida a mas unidades. Las ciudades con altos recorridos generalmente se debe, a que al ir creciendo las
ciudades van extendiéndose las rutas; si no se hacen reajustes estratégicos y estadisticos constantes, van
produciendo sistemas con sobrerrecorridos.

Los pasajeros transportados por dia por unidad indican la capacidad del sistema para captar mas usuarios,
aunque también esto puede deberse a una insuficiente oferta del transporte. Por lo regular, un mas alto
volumen de pasajeros transportados por dia trae como resultado mejores ingresos. Las ciudades que
tienen un buen resultado de pasajeros por dia son: Hermosillo, Chihuahua y Mexicali; las ciudades que
tienen bajos resultados, y que puede deberse a mdltiples causas, entre otras a la sobresaturacion, son:
Nogales, Ensenada y, sobre todo, Tijuana. Un recorrido regular, es Ciudad Juarez.

Una manera de identificar qué tanto el sistema de transporte esté cubriendo las necesidades de la ciudad
es a través del indicador que correlaciona a los usuarios potenciales con la cantidad de asientos
disponibles de cada ciudad, esto habla de la capacidad instalada para otorgar el servicio.; las ciudades
que estan dando mejores resultados en este aspecto son Hermosillo, Chihuahua, y Ensenada; las
ciudades que estan dando resultados bajos son Nogales, Ensenada, Ciudad Juarez y Tijuana.

Una forma de medir la capacidad de ingreso de los sistemas, es a través de identificar la distancia a la que
aborda cada pasajero una unidad; viéndolo literalmente es la distancia a la que cada unidad recibe un
ingreso. Distancias mas cortas es sefial inequivoca de mejores ingresos, independientemente del precio
del pasaje. Las ciudades que mejores resultados tienen en este apartado son: Hermosillo, Nogales,
Chihuahua y Mexicali; las ciudades que tienen menores resultados son Ciudad Juérez, Ensenada y
Tijuana.

Un dato que muestra la utilizacion de los vehiculos es las veces en que cada asiento es utilizado
diariamente, entre mas se use, da idea de una mejor utilizacion. Las ciudades que tienen mejores
resultados en ese aspecto son Hermosillo, Chihuahua y Mexicali; y las ciudades que se ven con menores
resultados son Nogales, Ensenada, Ciudad Juarez, y sobre todo Tijuana.

El precio del pasaje es un factor que puede incidir en la forma como el transporte recibe sus ingresos;
menores ingresos originan menores oportunidades de financiamiento para reposicion de flotas,
mejoramiento del sistema de transporte, y otros, aunque no es el Unico factor, cuentan también criterios de
eficiencia administrativa, buen planeo de rutas, sistemas homogéneos, etc. Las tres ciudades de Baja
California tienen altos precios en comparacion con las restantes ciudades, el precio del pasaje esta entre
$9.50 y $11.00; las restantes ciudades estan entre $5.50 y $6.55 pesos. Sin embargo, si esto se relaciona
con la edad vehicular se vera que algunas de las ciudades con mayor edad vehicular son las que tienen
alto precio de pasaje, especificamente Tijuana y Ensenada; lo anterior quiere decir que el incremento en el
precio del pasaje es muy reciente. Un precio bajo del pasaje produce como resultado, con el tiempo, flotas
vehiculares antiguas.

Para determinar la productividad del negocio, al menos en el concepto econdémico, se da a través del
ingreso econdmico por kilometro que recorre cada unidad. Los resultados mas altos en este sentido los
tienen Mexicali, Hermosillo y Ensenada, claro que en este ultimo caso influye decididamente lo corto de las
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distancias y el alto precio del pasaje. Los méas bajos estandares de este indicador los tienen Chihuahua,
Ciudad Juarez y Tijuana. Nogales se encuentra en una posicion intermedia.

Se tratd de determinar un criterio de eficiencia en el transporte en funcion de igualar el precio del
transporte a través de un ejercicio virtual. Si el precio del transporte se iguala para todos y se considera
una constante, entonces surge un criterio de eficiencia. Los sistemas con mejor eficiencia bajo este
esquema son: Hermosillo, Nogales y Ensenada; los menores resultados serian Mexicali, Chihuahua,
Ciudad Juarez y Tijuana.

La edad promedio de la flota vehicular también es un determinante importante, sobre todo para las
emisiones de CO2, y que tiene que ver con la comodidad y la seguridad de los usuarios. Hay sistemas
muy envejecidos: Nogales, 15 afios; Tijuana, con 13 afios; y Ensenada y Ciudad Juarez, 12 afios. Las
ciudades con flotas mas jovenes son Chihuahua con 6 afios y Mexicali y Hermosillo con cuatro. Es muy
sintomatico apreciar que la mayoria de los indicadores donde se perciben mejores ingresos, eficiencia en
el transporte, distancias de abordaje menores, y en general, mejores resultados, sean las ciudades que
tienen menor edad, lo cual quiere decir que buenos sistemas de operacion han acarreado oportunidades
de financiamiento y reposicion de unidades vehiculares. Las ciudades con menores resultados en los
planteamientos descritos son las ciudades con mayor edad en el transporte.

En la realidad, la gran mayoria de los sistemas de transporte urbano analizados, vistos desde una
perspectiva global y no interesada, se ven como sistemas que econémicamente hablando no estan bien y
no son altamente rentables; como negocio, no se aprecia gran productividad, se aprecian dificultades para
ser sustentables. Realmente los sistemas de transporte que se ven en mejor posicion son las ciudades
que en general se encuentran mejor posicionadas en los indicadores obtenidos. Las ciudades de Mexicali
y Hermosillo son las mejor posicionadas, tienen flotas vehiculares mas modernas y tienen mejores
estandares de operacion en general.

En la comparativa de ciudades mexicanas con El Paso, Texas, los esquemas simplemente no tienen
comparacion. En El Paso, TX el servicio es publico, otorgado por la ciudad como un servicio y no bajo un
esquema de utilidades. En El Paso, TX los estandares operativos muestran sistemas balanceados de cara
a la atencion de una poblacion marginal de solamente el 5%, compuesta principalmente de personas
pobres, adultos mayores y estudiantes, ya que esta ciudad esta planeada para automovilistas que se
transportan en un 95% en automavil, en comparacién a México donde la poblacién potencial usuaria es del
50 % aproximadamente.

El sistema de transporte de la ciudad de El Paso, TX otorga un subsidio de alrededor del 80% al precio del
transporte, en México debe operar con margenes de utilidad que produzcan tanto utilidades como
excedentes para reinversion. El precio del pasaje en El Paso, TX es una sexta parte de lo que deberia ser
Si se quisiera que operara con un criterio de sustentabilidad financiera, en México, los precios del pasaje
son realmente bajos. Sin haber realizado una investigacion economica profunda, no se entiende como
estos sistemas sobreviven.

En los restantes detalles de comparacion acerca de pasajeros transportados, cobertura de poblacion por el
transporte, distancias recorridas, distancia de abordaje de pasajeros y otros, los resultados mexicanos son
superiores a los obtenidos por El Paso, TX, solamente con una gran diferencia: En México el transporte,
como premisa fundamental, debe sobrevivir econémicamente, lo que determina en general su situacion;
mientras que en El Paso, TX, el sistema esta planeado poniendo por delante el servicio a los usuarios
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como la principal prioridad y hacerlo bajo esquemas de comodidad, puntualidad y cuidado del
medioambiente.

C. Conclusiones sobre Potencial para Intervencion COCEF - NadBank

Se ha identificado el potencial de las ciudades como objetivos institucionales desde el punto de vista de la
COCEF y el NadBank. Se han distribuido algunos indicadores lideres para determinar tres diferentes
componentes de potencial: 1. Potencial econdmico, que esta determinado por el ingreso por persona,
ingreso por unidad, precio del pasaje, e identificacion de eficiencia; 2. Potencial por desgaste vehicular,
que esta compuesto por el recorrido, la utilizacion del sistema, o el uso de cada asiento y 3. Potencial por
el estado del parque vehicular, determinado por un esquema de saturacion/escasez, homogeneidad, y
edad de la flota.

Este analisis ha llevado a la identificacion de areas de oportunidad para la intervencion de la COCEF vy el
NadBank en el mejoramiento del medio ambiente través de acciones dirigidas hacia el transporte urbano.
Esta parte de la investigacion es solamente la tercera parte del tridente estratégico; una vez incorporados
los otros elementos como son avances y obstaculos, se podrd obtener una vision completa y una
estrategia por ciudad. Al cruzar los ejercicios de desarrollo de indicadores con los otros dos componentes
se dara peso y fortaleza a la estrategia de areas de oportunidad; sin embargo, la sola presentacion de los
indicadores puede mostrar algunos de esos nichos.

Las ciudades de Baja California tienen buenas oportunidades en funcion de los incrementos de pasajes,
aunque algunas de sus flotas son muy viejas, como Tijuana y Ensenada, y esto refleja una oportunidad
para intentar visualizar un posible financiamiento para la adquisicion de flotas vehiculares que usen
combustibles alternativos. Hermosillo, Chihuahua, Mexicali y Ciudad Juarez estdn embarcadas en
procesos muy fuertes de reconstruccion de sus sistemas de transporte urbano, y pueden representar una
buena oportunidad para recibir financiamientos para el apoyo para sus sistemas de transporte, sobre todo
en el tema medioambiental.

Por otro lado, también es importante distinguir algunas caracteristicas por estado, y las diferencias entre
sus propias ciudades, y como se encuentran comparativamente entre ellas, y como pueden dar lugar a
estrategias diferenciadas de abordaje, dependiendo de sus caracteristicas. En Baja California, por un lado,
Mexicali con todo su potencial y esquemas de reordenacion y avances, y por el otro lado, Tijuana y
Ensenada con sus problematicas derivadas de esquemas saturados y sobreconcesionados; en Sonora,
por un lado Hermosillo con notables avances en la reestructuracion completa de sus sistemas y su
potencial economico y eficiencia, y por el otro Nogales, pequefio pero estable, sin haber entrado aln a
esquemas de reestructura y Chihuahua, teniendo a sus dos ciudades con esquemas de reestructura que
les dan un alto potencial.

En la estrategia general, todas las ciudades se pueden abordar, no porque sus caracteristicas presentadas
en este proyecto digan potencial bajo, esto quiera decir que sea absoluto, sino que esta potencialidad baja
y alta es en relacion al corto plazo, ya que en el mediano y largo plazo el esquema de sus potencialidades
puede ser muy diferente. Por ejemplo, Tijuana que es la ciudad con los mas bajos estandares de este
reporte, tiene actualmente un sistema de transporte sobresaturado, sobreconcesionado, ingresos muy
bajos por asiento y por kilometro, una flota vehicular antigua, entre otras, pero que su potencial a mediano
plazo es gigantesco, lo que no impide que se puedan realizar abordajes de inmediato con una estrategia
planeada especificamente para ello y que eventualmente pueda dar resultados en el mediano plazo.
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Aunque éste no es un dato para las oportunidades de COCEF y NadBank, es de notar que la gran mayoria
de las ciudades requieren reordenamientos de ruta, no solamente para hacerlos mas eficientes, sino para
mejorar sus estandares operativos y financieros. Es significativo apreciar ciudades que necesitan
reordenar sus esquemas de concesiones y poblacion vehicular, como Tijuana, Ciudad Juarez y Ensenada.
Los sistemas de transporte en ciudades con menor poblacion como Nogales, parecen estar en buen
control de sus sistemas; y aunque son ciudad pequefas, también pueden tener potencial para mejorar con
el soporte de financiamiento externo.

Por potencial econdmico, las ciudades que tienen las mejores oportunidades son: Hermosillo, Mexicali,
Ensenada y Nogales. Las ciudades que tienen potencial debido al desgaste vehicular, por varios factores,
son Hermosillo, Chihuahua, Mexicali y Ciudad Juarez. Las ciudades que tienen mayor potencial debido al
estado del parque vehicular actual son Nogales, Tijuana, Ensenada y Ciudad Juérez.

Para la construccion de esquemas desde los indicadores, de los cuatro posibles destinos de recursos, se
identifican en este ejercicio a dos de los cuatro descritos: 1. Recursos para la flota vehicular, que es
financiamiento de flotas completas o unidades, componentes mecanicos de remediacion, motores y otros,
cuyos destinatarios finales son los concesionarios transportistas, todo en un esquema de inversion privada
pero con aval del gobierno y, 2. Recursos para la infraestructura privada del transporte, tales como talleres
especializados, sistemas de distribucion de combustibles alternativos, estaciones de despacho y servicio,
almacenes, encierros especializados y otros, todo destinado también a la inversion privada pero que
requiere aval del gobierno.

Desde la perspectiva de la consultora, no existen, de momento, otros destinos visualizados desde el
ejercicio de indicadores para financiamiento de proyectos y programas. Los recursos para infraestructura
medio ambiental, tales como centros de verificacion, sistemas de monitoreo, y equipos, asi Como recursos
para infraestructura para el transporte con criterio ambientalista, tales como paraderos ecoldgicos, carriles
de confinamiento, infraestructura urbana vehicular y otros, se podran visualizar desde el desarrollo de los
avances Y los obstaculos que forman parte del tridente estratégico de este proyecto integral.
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XVIII. RECOMENDACIONES

Una vez obtenida una amplia gama de conclusiones derivadas del analisis del proyecto en sus diferentes
componentes y etapas, se esta en condiciones de formular todo un paquete de recomendaciones tanto a
nivel desarrollo del proyecto, como a nivel de un posible abordaje de la COCEF y el NadBank en los
sistemas de transporte de cada una de las ciudades analizadas. Esto adquiriria mayor sentido si existiera
un reporte por ciudad que fuera el respaldo de cada una de las acciones de abordaje, sin embargo, hasta
el momento, aunque existen en este reporte mas que evidencias de posibles areas de intervencion de la
COCEF y el NadBank en las ciudades analizadas, esto todavia no puede considerarse como un
compendio completo por ciudad, tal y como lo visionan los autores de este reporte.

Los representantes de las instituciones, en conjunto o por separado, deben abordar a las personas que
representan a los sistemas de transporte de las ciudades, de la esfera publica o privada, con un
compendio que describa la situacion de cada ciudad en tema de transporte urbano. El compendio debe
mostrar los datos duros obtenidos en la investigacion, un esquema de los avances que tiene la ciudad en
el tema transporte ligado al medioambiente, una descripcion de los obstaculos que tiene el sistema para
desarrollarse, opiniones de usuarios y sobre todo, una estrategia que combine todo esto y procure sefialar
cuidadosamente los puntos y los temas en donde hay posibles areas de intervencion institucional para el
mejoramiento del transporte.

Por las razones anteriores, y a despecho de que se pueda armar una estrategia de abordaje ciudad por
ciudad a partir de los hallazgos de este documento, que van relacionados exclusivamente con el tema de
construccion de indicadores, esta estrategia parcial y sus elementos de apoyo seria claramente
insuficientes de cara a lograr el éxito en el abordaje, para interesar a los representantes de las ciudades en
los esquemas de financiamiento en transporte urbano para el mejoramiento de sus sistemas urbanos de
transporte de pasajeros.

Se recomienda ampliamente, antes de pensar seriamente en la estrategia de abordaje para cada ciudad,
terminar la construccion del compendio por ciudad, incorporar los elementos faltantes referidos al tridente
estratégico como lo son, los avances logrados y los obstaculos reconocidos. Con estos elementos
incorporados a lo ya conocido, se puede armar una estrategia de abordaje puntualizando con exactitud en
donde se encuentran los puntos finos de oportunidad institucional de la COCEF y el NadBank en cada una
de las ciudades estudiadas.

Los datos para terminar el proyecto desarrollando un compendio por ciudad, practicamente se fueron
completando mientras se elaboraba el presente reporte. Los datos ya se encuentran en diferentes areas
de avance, casi todos se encuentran contenidos en las bases de datos respectivas, algunos ya estan en el
proceso de construccion de elementos de soporte como tablas y gréficas y muchos, la mayoria, se
encuentran en el proceso de analisis e incorporacion a cada compendio/ producto de cada ciudad.

Si estos datos no se incorporaron en este resumen general, fue debido a que la estrategia de analisis
solicita que estos materiales (indicadores, avances y obstaculos) estén completos y desarrollados para
trabajar en una metodologia integral de comparacion/ contraste. Es imposible desarrollar esta estrategia
del tridente estratégico, si uno de sus componentes esta completo (indicadores) y alguno de los otros
(avances y/o obstaculos) tiene un avance parcial. Luego entonces, el lugar perfecto para depositar lo ya
logrado es ir desarrollando avances en la realizacion de los compendios por ciudad.
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Todos estos materiales ya no se incorporarian a un producto tipo resumen regional, como lo es en si
mismo este reporte, eso ya no tendria ningln sentido y seria un ejercicio impractico que solamente
consumiria recursos de forma innecesaria. Los materiales se incorporarian directamente a cada
compendio por ciudad una vez que se restableciera el ciclo de produccion, se empezaria primero con la
ciudad que tiene los mejores avances en general y que ya no tiene complicaciones para desarrollar el
compendio, en este caso la ciudad de Hermosillo, realizar este compendio no tomaria més alla de un par
de semanas, mientras, estando restablecido el circuito de produccion se irian completando los restantes
dependiendo de sus grados de avance en el proceso de produccion logrado hasta el momento.

La siguiente ciudad seria Mexicali y se estaria logrando el compendio una semana después del de
Hermosillo, sucesivamente vendria después Ciudad Juarez, luego Chihuahua, a continuacion Nogales y
Ensenada y por ultimo Tijuana. Todo el tiempo de produccion hasta lograr la totalidad de los compendios
se encontraria entre mes y medio a dos meses. Una ventaja es que la institucion no tiene que esperar todo
ese tiempo para lograr estos productos, estos se van obteniendo sucesivamente lo que daria espacio
suficiente para que la institucion los pueda ir revisando y analizando de cara a una estrategia de
intervencion por ciudad.

Luego entonces, la Unica recomendacion es continuar los trabajos de produccion ya que las condiciones
son las mejores para lograr los productos finales en la forma de los compendios por ciudad. Al mismo
tiempo, se recomienda ir revisando que otras ciudades de la region pueden ser interesantes para la
realizacion de compendios con la finalidad de ir aplicando esta metodologia ya desarrollada y probada. Por
lo anterior se puede considerar que esta etapa que se cierra en esta oportunidad, fue la de desarrollo y
prueba de una metodologia y que el valor intrinseco mas importante logrado hasta el momento, en el tema
de transporte urbano y emisiones contaminantes en la region, es contar con esta herramienta innovadora
para el diagnostico de la situacion de transporte urbano y su relacion con el medioambiente.
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ANEXO 1

El Cambio Climatico, una Vision Pragmaética
desde el Punto de Vista Antropogénico

Si 78% de la atmosfera estd constituida por Nitrogeno y 21% de Oxigeno, las que no absorben mucho
calor, ¢qué es lo que causa el calentamiento atmosférico? Los cientificos han descubierto que el bidxido
de carbono, el vapor de agua, y otros gases (aunque existan como meras trazas), absorben mucho calor.
Por 53 afios consecutivos (y hasta la fecha) la concentracion de bidxido de carbono en la atmosfera
terrestre ha sido analizada continuamente y registrada en el observatorio de Mauna Loa, Hawai, por
cientificos de la Institucion Oceanografica Scripps y la Administracion Nacional Oceanica y Atmosférica
(NOAA por sus siglas en inglés) de EUA. Por ejemplo, el nivel de concentracion ha aumentado (de manera
zigzagueante por las variaciones de primavera y otofio), desde 315 partes por millén (ppm) en 1958 hasta
mas de 355 a mediados de 199044,

El Efecto Invernadero

El Efecto Invernadero, es el “fendmeno atmosférico natural que permite mantener la temperatura del
planeta, reteniendo parte de la energia proveniente del Sol”. Los gases de efecto invernadero absorben
con eficacia la radiacion infrarroja, emitida por la superficie de la Tierra, las nubes y por la atmosfera
debido a estos mismos gases. La atmdsfera emite radiacion en todas direcciones, incluida la descendente
hacia la superficie de la Tierra. Por lo tanto, los gases de efecto invernadero atrapan el calor en el sistema
superficie-troposfera. Esto se denomina Efecto Invernadero. La radiacion térmica infrarroja en la troposfera
se relaciona fuertemente con la temperatura atmosférica en la altitud a la cual se emite. En la troposfera, la
temperatura a menudo disminuye con la altura.

En consecuencia, la radiacion infrarroja que se emite hacia el espacio se origina a una altitud cuya
temperatura media es de —19°C, en equilibrio con la radiacion solar entrante neta, mientras que la
superficie de la Tierra se mantiene a una temperatura media mucho mas alta de +14°C. El aumento de la
concentracion de gases de efecto invernadero provoca un aumento de la opacidad infrarroja de la
atmdsfera, y por lo tanto, de una radiacion eficaz hacia el espacio desde una altitud mas alta a una
temperatura mas baja. Esto provoca un Forzamiento Radiativo que intensifica el efecto invernadero,
denominado efecto invernadero intensificado*®

Gases de Efecto Invernadero (GEI'S)

GEI's Directos

Los Gases de Efecto Invernadero (GEI's), “son aquellos que tienen la capacidad de absorber y re-emitir
radiacion infrarroja, lo cual produce un cambio en la irradiacion neta vertical sobre la tierra al que se le
denomina forzamiento radiativo. A mayor forzamiento radiativo de un GEI, mayor su potencial de
calentamiento. Los gases de efecto invernadero (GEI) mas importantes considerados bajo la guia del
PICC para los inventarios de los GEI ‘directos’ (gases que inducen directamente al forzamiento radiativo y

“0rdéfiez, Diaz J.A.B; Conde, Alvarez L.A.; Avifia, Cervantes F.L. y Cruz, Ndfiez X. (). Manual de Referencia Répida para el Desarrollo
de Inventarios de Emisiones de Gases de Efecto Invernadero para los diferentes Sectores en México. Version 1. Instituto Nacional de Ecologia
de México, CEDAN — ITESM. México, pagina web consultada en Julio de 2011
http://www.ine.gob.mx/descargas/cclimatico/2010_manual_inv_gei.pdf

4 |bid
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al calentamiento global) son: el didxido del carbono (CO2), el metano (CH4) y el oxido nitroso (N20)4. Las
emisiones del transporte de efecto invernadero son el Diéxido de Carbono y el Metano.

GEI's Indirectos

Los GEI's ‘indirectos’ son aquellos gases que contribuyen indirectamente al forzamiento radiativo por
medio de su impacto en la quimica atmosférica ya que pueden modificar la formacion y/o vida atmosférica
de los GEl's ‘directos’ o contribuir a la formacion de aerosoles. Los mas importantes de estos GEI's
indirectos son: el mondxido de carbono (CO), los 6xidos de nitrégeno (NOXx), los compuestos organicos
volatiles distintos del metano (COV) y el didxido de azufre (SO2). Las emisiones de los tres primeros gases
contribuyen a la formacién de ozono en la atmésfera baja (el ozono troposférico, que es un GEI's directo) y
modifica el tiempo de vida del CH4. Las emisiones de SO2 contribuyen a la formacion de aerosoles de
sulfatos. Ademas de contribuir indirectamente al forzamiento radiativo, las emisiones de CO, NOx, COV y
S02 son las causas principales del smog, de la lluvia acida y de la niebla regional, por lo que la
recopilacion de datos sobre estos gases beneficiara a los programas de monitoreo de la calidad del aire.4

El Ozono y su Importancia en la Vida de la Tierra, lo Bueno y lo Malo

El Smog Fotoquimico es el resultado de emisiones contaminantes que se presenta en ambientes
contaminados con hidrocarburos (combustibles) sin quemar, mas doxidos de nitrégeno de las mezclas de
combustion, mas una buena incidencia de luz solar y en el ambiente calido de medio dia, se genera
fotoquimicamente Ozono (O3) en la troposfera, un gas irritante y PAN (nitrato de peroxiacetilo), que forma
con los dxidos de nitrégeno una nube rojiza e irritante para los 0jos y las vias respiratorias.48

Lo Bueno del Ozono

La capa de ozono (en la estratdsfera) es vital para la vida en la superficie del planeta; actia como filtro e
impide que la radiacion ultravioleta nociva (UV-B) llegue a la Tierra®. En 1994, la Asamblea General de las
Naciones Unidas proclamd el 16 de septiembre Dia Internacional de la Preservacion de la Capa de Ozono,
(resolucion A/RES/49/114), para conmemorar el dia en que se firmé (Montreal, Canada, 1987) el Protocolo
de Montreal, relativo a las sustancias que la agotan.

Las moléculas de ozono se crean en una reaccion fotoquimica. Las moléculas de oxigeno reaccionan para
formar moléculas de ozono y, al mismo tiempo, las moléculas de o0zono reaccionan para formar moléculas
de oxigeno. Si el nimero de moléculas de ozono que se crean es el mismo que el nimero de moléculas
que se descomponen, la reaccion estad en equilibrio. El ozono constituye una parte muy pequefia de
nuestra atmaosfera, pero su presencia es sin embargo vital para el bienestar humano. La mayoria del ozono
reside en la zona superior de la atmdsfera, entre 10 y 40 Km. sobre la superficie terrestre. A esta region se
le llama estratosfera y contiene aproximadamente el 90% de todo el ozono de la atmosfera.

Lo Malo del Ozono

El ozono en la estratosfera absorbe parte de la radiacion ultravioleta del sol. Debido a esta funcion
beneficiosa, el ozono estratosférico es considerado ‘bueno’. Por el contrario, el exceso de 0zono en la
superficie de la Tierra (troposfera) que se forma de los contaminantes se considera ‘malo’ ya que puede
ser perjudicial para los seres humanos, plantas y animales.

46 http://www.ine.gob.mx/descargas/cclimatico/e2008g_guia.pdf

47 http:/lwww.ine.gob.mx/descargas/cclimatico/e2008g_guia.pdf

48 Finlayson-Pitts, B. J.; J. N. Pitts Jr. (1986). Atmosferic Chemistry: Fundamentals and Experimental Technique. Ed. J. Willey & Sons.
Tyler Miller Jr., G. (1992). Ecologia y Medio Ambiente. Ed. Grupo Editorial Iberoamericana.

49 INEGI (16 Septiembre 2011). Nota conmemorativa.
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El ozono superficial (0zono troposférico) es producido por las emisiones procedentes de la industria y del
transporte, combinado con condiciones meteoroldgicas especificas. Es parte del smog fotoquimico; es un
contaminante secundario y se le considera dentro de los denominados contaminantes criterio. Se forma
mediante la reaccion quimica de oxidos de nitrdgeno (NOx) y compuestos organicos volatiles (COV) en
presencia de la luz solar. Por ser un gas irritante, puede causar problemas respiratorios.

Ozono Estratosférico
“Qzono necesario™ - Protege la Tlema de la radiackon solar 50 kilometros
Estratésfera

i = /"’“‘_‘3 =
= %= Ozono Troposférico —— /-

"} ) “0zono Dafiino” - Perjudica a la salud humana y al medioamb
{g&_) AA

El Ozono y la Radiacién Ultravioleta (UV)

Esta capa (0zono estratosférico) es vital para la vida en la superficie del planeta. Acttia como filtro e impide
que la radiacion ultravioleta nociva (UV-B) llegue a la Tierra. Si el agotamiento de las moléculas de 0zono
es mas rapido que la produccion natural de nuevas moléculas para reemplazarlas, se produce lo que se
conoce como déficit de ozono. El agotamiento de esta capa llevara a la reduccion de su capacidad
protectora y consecuentemente a una mayor exposicion a la radiacion UV-B50.

Los cientificos clasifican la radiacion UV en dos tipos o bandas principales: UV-A, UV-B; la banda UV-B es
filtrada parcialmente por la capa de o0zono, lo cual no ocurre con la banda UV-A. No obstante, la radiacion
UV-B es la responsable principal de los dafios a la salud y de los impactos negativos al medio ambiente.

En el marco del Protocolo de Montreal se identifico un nimero de sustancias que agotan la capa de 0zono
(SAO) y se controla la produccion y la utilizacion de las mismas. El poder destructivo de estas sustancias
es enorme porque reaccionan con las moléculas de 0zono en una reaccion fotoquimica en cadena. Una
vez destruida una molécula de ozono, la SAO esta disponible para destruir otras mas. La duracion de la

%0 |NEGI (16 Septiembre 2011). Nota conmemorativa.
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vida destructiva de una SAO puede extenderse entre los 100 y 400 afios, dependiendo del tipo de SAO.
Por consiguiente, una molécula de SAO puede destruir cientos de miles de moléculas de ozonos.

En los afios 70 del siglo pasado, los cientificos descubrieron que las SAQ liberadas dafian esta capa. La
concentracion de ozono sobre la Antartida disminuyo entre los afios 70 y 90 hasta en un 70%, comparada
con la concentracion que normalmente se encuentra alli. Este fendmeno de gran escala, se llama
habitualmente “Agujero de la Capa de Ozono”. Observaciones recientes muestran que las condiciones de
la parte superior de la atmosfera en el Hemisferio Norte se estan asemejando a las de la Antartida. La
pérdida misma de ozono y el efecto invernadero estan haciendo que la parte superior de la atmdsfera se
enfrie, lo que facilita la destruccion de esta sustancia. Esto podria dar como resultado la formacion de un
‘agujero de 0zono artico’ 0 un ‘evento de bajo 0zono’ en los préximos 20 afios.

Los efectos producidos por el agotamiento de la capa de ozono a la salud de los seres humanos y en el
medio ambiente, como resultado del incremento de la exposicion a la radiacion UV-B produce los
siguientes impactos principales:

1. Salud de los Seres Humanos: Puede suprimir la eficiencia del sistema inmunoldgico dafiando el
ADN; esto resulta en un aumento en la frecuencia y en el nimero de casos de enfermedades
infecciosas, con la posible reduccion de la eficiencia de los programas de inmunizacion. Se sabe
que la radiacion UV-B puede producir cancer de piel, tanto del tipo no melanoma (el menos
peligroso), como melanoma virulento maligno cutaneo. El aumento de la radiacion UV-B también
puede provocar dafios oculares, tales como la deformacion del cristalino, la presbicia y la
formacion de cataratas, estas Gltimas son una de las causas principales de ceguera en muchos
paises.

2. Plantas y Arboles: El agotamiento de la capa de ozono produce efectos adversos serios sobre la
agricultura y dafia los bosques. La radiacion ultravioleta produce cambios en la composicion
quimica de varias especies de plantas. Los experimentos en cultivos han mostrado que los méas
vulnerables a la radiacion UV-B son los melones, la mostaza y el repollo. El aumento de la
radiacion UV-B también reduce la calidad de ciertos tipos de tomates, papas, remolachas dulces y
soyas. Las pruebas han mostrado que las semillas de las coniferas también se ven afectadas
adversamente. Organismos Acuaticos: Dafio a los organismos acuaticos, en particular a los mas
pequefos, entre ellos el plancton, plantas acuéticas, larvas de peces, camarones y cangrejos, que
son los que forman la base esencial de la red alimenticia marina y de agua dulce, lo cual afecta a
la industria pesquera.

3. Smog Superficial: La radiacion UV-B ocasiona un aumento en el nivel de smog superficial,
especialmente en las ciudades donde las emisiones de la industria y de los automéviles proveen la
base para las reacciones fotoquimicas (como ya se menciono con anterioridad). Esto produce sus
propios efectos adversos a la salud de los seres humanos y al medio ambiente.

Productos Quimicos que Dafian la Capa de Ozono

Algunos productos quimicos de uso comUn han resultado ser extremadamente dafiinos a la capa de o0zono.
Las sustancias que la agotan tienen el potencial de reaccionar con las moléculas de ozono de la
estratosfera. Las SAO son basicamente hidrocarburos clorinados, fluorinados, o brominados; es decir, son
compuestos quimicos en los que uno 0 mas atomos de carbono estan unidos a uno 0 mas atomos de
halégenos (fluor, cloro, bromo o yodo). La habilidad que estas sustancias quimicas tienen para agotar la
capa de 0zono se conoce como potencial de agotamiento del ozono (PAQO)32,

S INEGI (16 Septiembre 2011). Nota conmemorativa.
52 INEGI (16 Septiembre 2011). Nota conmemorativa.

136



ANEXO 2.

El Ser Humano y su Vulnerabilidad ante el Cambio Climatico

La Vulnerabilidad se refiere al hecho de que el ser humano pueda ser sujeto de los efectos negativos del
cambio climatico, ya sea como individuos, como miembros de una comunidad, como ciudadanos de un
pais 0 como parte de la humanidad en general. El Panel Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio
Climatico define a la vulnerabilidad como el grado hasta el cual un sistema es susceptible o incapaz de
enfrentarse a efectos adversos del cambio climatico, incluidas la variabilidad y los extremos del clima. La
vulnerabilidad es funcion del caracter, magnitud y rapidez del cambio climatico y de la variacion a la que un
sistema esta expuesto, de su sensibilidad y de su capacidad de adaptacion.

Asimismo, el IPCC define sensibilidad como el grado hasta el que esta afectado un sistema, en sentido
perjudical 0 en sentido beneficioso, por razon de estimulos relacionados con el clima. El efecto puede ser
directo (por ejemplo, un cambio del rendimiento de cosechas en respuesta a un cambio del valor medio de
la variabilidad de la temperatura) o indirecto (por ejemplo, dafios causados por un aumento de la
frecuencia de inundaciones en la costa por razén de una subida del nivel del mar). La capacidad de
adaptacion se define como la habilidad de un sistema de ajustarse al cambio climatico (incluida la
variabilidad del clima y sus extremos) para moderar dafios posibles, aprovecharse de oportunidades o
enfrentarse a las consecuencias®2.

El Ser Humano es muy vulnerable al cambio climatico y nadie escapa a sus efectos negativos. El cambio
climatico puede parecer un fendmeno lejano y poco relacionado con nosotros como individuos. Sin
embargo, no lo es. Si bien sus impactos mayores se veran en el largo plazo, algunos de sus efectos son
hoy dia evidentes a nivel mundial y en nuestra vida como individuos. Debido a que el clima conforma y
determina nuestro ambiente, cualquier variacion de temperatura, de humedad, o de velocidad de vientos
tiene repercusiones directas sobre nosotros.

Cambios relativamente pequefios en la temperatura ambiente obligan a cambiar la forma de vestir, 0 a
utilizar equipos para tener confort artificial, ya sea para frio o calor. Cambios en la humedad se pueden
reflejar en lluvias torrenciales o en desertificacion. Los seres vivos somos parte integral del medio
ambiente. Dicho ambiente determina no solo nuestro funcionamiento bioldgico sino también la
organizacion funcional dentro del mismo.

Por ello, el cambio climatico mundial, al tener impactos directos sobre el medio ambiente, también tiene
diversos impactos sobre la sociedad, por ejemplo en la salud humana y en su calidad de vida. La relacion
entre clima y salud humana es compleja y dificil de establecer ya que existe una gran dificultad para
evaluar la relacion de los impactos climaticos con la salud humana, la cual esta irremediablemente
relacionada con factores de caracter econémico, demografico y ambiental. Todo aumento en la frecuencia
e intensidad de sucesos extremos como tormentas, inundaciones, sequias y huracanes tendria diversos
efectos negativos en la salud del ser humano. Estos peligros naturales pueden ser causa directa de
pérdidas de vida y lesiones y pueden afectar a la salud indirectamente a traves de la pérdida de hogares,
el obligar a la poblacion a desplazarse, la escasez y contaminacion del agua, hambruna y desnutricién por
falta de alimentos, el alto riesgo de epidemias y los dafios que pueda sufrir la infraestructura de prestacion
de servicios de salud.

53 |bid

137



El cambio climatico empeorard la calidad del aire en zonas urbanas con problemas de
contaminacion del aire, del cual el transporte hace un aporte importante. Un aumento de la
temperatura (y en algunos modelos, de la radiacion ultravioleta) aumenta la formacion de ozono a nivel del
suelo, un contaminante con efectos adversos bien determinados sobre el aparato respiratorio. Los efectos
del cambio climatico sobre otros contaminantes del aire no estan tan bien determinados.

Las temperaturas mas altas, los cambios en las precipitaciones y los cambios en la variabilidad del clima
modificarian el @mbito geografico y las estaciones de la transmision de enfermedades infecciosas
transmitidas por insectos, como mosquitos y garrapatas, organismos que encontrarian un mejor ambiente
para sobrevivir y reproducirse, ante el aumento de la temperatura.

Enfermedades como el dengue y el paludismo podrian presentarse con mayor intensidad en las zonas
donde existen brotes, e inclusive en otras regiones del planeta en donde no se han presentado antes. Del
mismo modo, el cambio en las condiciones del clima aumentaria la incidencia de diversos tipos de
enfermedades infecciosas transmitidas a través del agua o los alimentos>.

5 |bid
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ANEXO 3

Temas Selectos: Emisiones y Contaminacion Ambiental

TEMA 1: Sustancias Nocivas que Emiten los Autos a Gasolina
FUENTE: Recopilacién Documental

Los gases emitidos anualmente a partir de datos obtenidos en EUA sobre la emision de contaminantes por
los autos de pasajeros y camiones ligeros se observan el la tabla siguiente: Estas cifras dan una idea de la
gravedad del problema a nivel mundial. Antes de seguir, vale la pena afinar los criterios que se utilizan
para calificar de contaminante una sustancia.

Contaminante %o del total en la apndsfera Millones tomeladas métvicas
Bioxido de cathono 19 260

Mondxmdo de carbono 58 la

Metano 1 0.20

OMros organicos 23 3.20

Oneido nitroso 35 015

Oixidos de nitrdgena 27 5.40

Se la considera asi si al quedar expuesto a ella se incrementan las posibilidades de experimentar
problemas de salud. Los compuestos toxicos en el aire también causan problemas ecoldgicos. ¢Como se
les jerarquiza? Hay tres criterios oficiales para clasificarlos:

1. Causan serios problemas de salud, como céncer, defectos en los recién nacidos, muerte
inmediata.

2. Son emitidos a la atmosfera en cantidades lo suficientemente grandes como para ser toxicas.

3. Afectan a gran cantidad de personas.

Buena parte de los estudios sobre la contaminacion por vehiculos se inicié en California, EUA, a principios
de los afios 40. La combinacion de un répido incremento en la poblacién y por consiguiente en el nimero
de automdviles en la zona geogréafica enfoco la atencion de los politicos y de los cientificos para conocer
qué reacciones se llevan a cabo en la atmdsfera entre los hidrocarburos y los 0xidos de nitrogeno. Las
voces aumentaron de tono y se crearon comités que recabaron datos de la calidad del aire. En 1952, el
profesor A. J. Haagen-Smit del Instituto de Tecnologia de California publicé estudios que mostraban que
algunos hidrocarburos, en combinacion con los 0xidos de nitrogeno de los automoviles reaccionaban con
la luz solar para producir sustancias oxidantes, entre ellas el 0zono y otros productos que causan irritacion
de los ojos y la desintegracion del hule de los neumaticos. Se puede decir que este trabajo y otro paralelo
llevado por el Control de la Contaminacion Aérea de Los Angeles, en que se veia que los aerosoles se
generaban por la polimerizacion de sustancias provenientes de hidrocarburos detectados en los autos,
marcan las bases para que la comunidad cientifica examinara mas a fondo el efecto de los gases de
escape sobre la salud. EI NOx es una mezcla de NO y NO» (6xido nitroso y 6xido nitrico) que se producen
en todos los procesos de combustion por la oxidacion del nitrogeno del aire o de un hidrocarburo
nitrogenado que tenga la gasolina. Los automotores pueden llegar a ser tan "eficientes" que hasta el
nitrdgeno del aire, gas poco reactivo, con que oxidamos la gasolina resulta oxidado. EI NO2 causa
posiblemente bronquitis, neumonia, susceptibilidad a infecciones virales (vgr. gripe) y alteraciones del
sistema inmunoldgico.
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Figura22. Ciclo del Nitrégeno en el Medio Ambiente

TEMA 2. Tipos de Contaminacién por la Gasolina
FUENTE: Recopilacién Documental

Los vehiculos a motor, se acepta, son la fuente de mayor contaminacion ambiental. Los generadores
principales de monoxido de carbono (CO), dxidos de nitrdgeno (NOx), compuestos organicos volatiles
(COV), y gases responsables del efecto invernadero ( CO. y metano). Para asignar responsabilidades
cuantitativas a cada villano contaminante, en la figura 38 se muestra la participacion porcentual de los
automotores en 1990. También, pese a los esfuerzos hechos por reducir los aditivos de plomo en los
combustibles, las emisiones de compuestos de plomo aun son un problema de la calidad del aire. Los
vehiculos a motor contribuyen con otros contaminantes toxicos como el benceno, 1.3-butadieno y otros
carcindgenos asociados a pequefias particulas sélidas emitidas por el escape. Ya que la flota de vehiculos
continda creciendo, las emisiones de los vehiculos a motor y los productos de su transformacion en la
atmasfera se han convertido en parte importante de casi cualquier problema de contaminacion. La Agencia
de Proteccion Ambiental de Estados Unidos (EPA) enlista las 20 sustancias mas peligrosas y prioritarias
en su abatimiento en orden decreciente de amenaza. De los primeros cinco, dos estan asociados con los
carburantes: 1) plomo, 2) arsénico, 3) mercurio, 4) cloruro de vinilo, 5) benceno.

La gasolina genera dos contaminantes: 1) sus vapores, y 2) los productos (generalmente gaseosos) de su
combustion. La evaporacion del combustible en algunas partes del sistema motriz contribuyen a la emision
global de hidrocarburos en alrededor de 30% del total de las emisiones de COV de fuentes mdviles. Cada
vez se imponen regulaciones mas estrictas a la emision de los gases de la combustion vehicular, pero no
a la emision evaporativa, que se hara cada vez mas importante. Con las tecnologias disponibles, trampas
de carbon activado que absorben COV del tanque del combustible y unidades de recuperacion de vapores
en las estaciones de gasolina, se podria reducir la emision evaporativa de 70 a 90%. La volatilidad de las
gasolinas es el parametro a controlar para reducirlas. Las refinerias producen gasolinas para el verano, el
invierno y ciertas regiones. La presencia de moléculas de peso ligero en ellas, como el butano, causan que
el combustible sea mas volatil. Los vapores de la gasolina pueden emanar de la ventilacion del ducto de
entrada al tanque de la gasolina, o bien del carburador y representan 20% de los contaminantes que arroja
un vehiculo. Otro 20% proviene del carter y lo constituyen hidrocarburos con poco CO y pequefias
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cantidades de NOx. En los vehiculos nuevos 95% de la contaminacion viene del escape, y la formacion de
hidrocarburos, CO2 CO y NOx.

i ']
Oxidos de nitrégeno (31.8 x 10° Ton) Mondxide de carbome (2305 x 10" Ton
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Figura 23. Contribucion de los Vehiculos a la Generacion de los Principales Contaminantes.

En el caso ideal de una gasolina 100% de hidrocarburos que fuera totalmente oxidada (la combustion es
una reaccion de oxidacion) durante la combustion en el motor, se producirian s6lo dos compuestos: CO; y
vapor de agua. Aunque el primero no es nocivo (de hecho generamos CO> al quemar nuestra "gasolina”
interna: carbohidratos y grasas), cuando se acumula en la atmosfera es el mayor responsable del efecto
invernadero. De aqui que, en el mejor de los casos, los gases de la combustion de la gasolina alteren el
equilibrio atmosférico. Por cada litro de gasolina consumido por un automotor, unos 2.4 kg de CO», se van
a la atmosfera. Los oOxidos de nitrégeno, NOx, no son producto de la combustion; se forman cuando la
presion y la temperatura son muy altos. Controlar las emisiones de NOx es dificil y el (nico método es
reducir la compresion y temperatura de combustion. Pero el motor es un convertidor térmico que libera la
energia de la gasolina en forma de calor y la emplea en forma de gases expandidos para empujar el piston
y propulsar el vehiculo. Si se disminuyera la presion y la temperatura maxima de combustion no
utilizariamos toda la energia de la gasolina, reduciendo asi la eficiencia del motor.

TEMA 3. Emisiones de Transporte de Efecto en el Ecosistema
FUENTE: Recopilacion Documental

Contaminacion
Es una mezcla toxica de particulas de polvo, emisiones de vehiculos y compuestos volatiles que producen
el ozono a nivel de la tierra.
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Ozono

Dafia a las plantas, disminuyendo el rendimiento de muchos cultivos al interferir directamente con la
capacidad de las plantas para producir y almacenar alimento. Esta condicion repercute directamente en su
susceptibilidad a enfermedades, plagas y condiciones climaticas adversas.

Emisiones Evaporativas

Son aquellas que no provienen del sistema de escape del motor, y que provienen de otros sistemas del
vehiculo automotor, como por ejemplo: Los vapores del combustible pueden emanar de la ventilacion del
ducto de entrada al tanque de la gasolina, perforaciones en algln punto de todo el sistema de combustible,
0 bien del carburador. Otra proporcion proviene del carter y lo constituyen hidrocarburos con poco CO 'y
pequefas cantidades de NOX.

Emisiones Mecanicas y Dinamicas

La friccidn en los frenos, entre las balatas y el disco metélico; la friccion en el clutch (transmision), entre la
pasta y el disco; la friccion en las llantas, entre el hule y el pavimento o piso; la friccion en las plataformas y
de las tolvas de los vehiculos materialistas, entre el polvo para construccion (o los materiales de desecho)
y el viento que se opone al movimiento vehicular.

Bioxido de Carbono Equivalente (CO2-e)

Cantidad de otras emisiones GEl, que pueden alcanzar la misma capacidad calorifica que el CO2; es decir
una concentracion de diéxido de carbono que causaria la misma cantidad de forzamiento radiativo que una
mezcla especifica de diéxido de carbono y otros gases de efecto invernadero.

TEMA 4. Inventarios de Emisiones (1999 -2000)
FUENTE: SEMARNAT

La calidad del aire, ademas de ser afectada por factores climaticos y geograficos, tiene una relacion
directa con el volumen de los contaminantes emitidos a la atmdsfera. Los inventarios de emisiones
existentes se desarrollaron en tres etapas: a mediados de los afios noventa para varias zonas, en 1999
para los estados de la frontera norte y en 2000 la actualizacion y recélculo (de afios anteriores) de las
emisiones de la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM). De acuerdo con los inventarios de
mediados de los afios noventa, la zona que emitié la mayor cantidad de contaminantes fue la ZMVM,
seguida del Corredor Industrial el Bajio y la Zona Metropolitana de Monterrey. En todas las zonas el
mondxido de carbono (CO) fue el contaminante emitido en mayor proporcion. De los estados de la frontera
norte, Chihuahua es el que tiene la mayor cantidad de emisiones, principalmente compuestos organicos
volatiles (COV), seguido por Sonora. En la ZMVM las emisiones se redujeron de manera importante de
1994 a 1998, mostrando cierta estabilidad desde entonces. EI CO (generado principalmente por el sector
transporte) es el contaminante que mas se emite a la atmosferas®.

5 http://appl.semamat.gob.mx/dgeia/informe_resumen/06_atmosfera/cap6.html
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ANEXO 4.
Descripcion de las Principales Emisiones en Transporte Urbano

Oxidos de Nitrégeno (NOXx)

Los Oxidos de Nitrégeno (NOx), no son producto de la combustidn, se forman cuando la presion y la
temperatura son muy altos. Controlar las emisiones de NOx es dificil y el unico método es reducir la
compresion y temperatura de combustion. Pero el motor es un convertidor térmico que libera la energia de
la gasolina en forma de calor y la emplea en forma de gases expandidos para empujar el piston y
propulsar el vehiculo. Si se disminuyera la presion y la temperatura maxima de combustion no se utilizaria
toda la energia de la gasolina, reduciendo asi la eficiencia del motor.

NOx es una mezcla de NO y NO2 (6xido nitroso y 6xido nitrico) que se producen en todos los procesos de
combustion por la oxidacion del nitrdgeno del aire o de un hidrocarburo nitrogenado que tenga la gasolina.
Los automotores pueden llegar a ser tan ‘eficientes’ que hasta el nitrégeno del aire (gas poco reactivo, con
que oxidamos la gasolina) resulta oxidado.

Monoéxido de Carbono (CO)

El Monoxido de Carbono (CO), es un gas que no se puede ver ni oler, pero que puede causar la muerte
cuando se lo respira en niveles elevados. El mondxido de carbono es un producto de la combustion
incompleta de los combustibles a base de hidrocarburos como gas, gasolina, queroseno, carbon, petroleo
0 madera. EI monoxido de carbono es emitido por tres formas: 1) Directamente por los tubos de escapes
de los vehiculos durante el arranque del vehiculo, 2. Cuando el suministro de aire estd restringido
"ahogado" y 3) Cuando los autos no estan afinados apropiadamente.

El CO puede afectar a individuos sanos, deteriorando su capacidad para hacer ejercicios, su percepcion
visual, su destreza manual, sus funciones de aprendizaje y su habilidad para ejecutar tareas complejas. A
cierta altitud, donde el aire es mas ligero y se reduce efectivamente la cantidad de oxigeno disponible para
la combustion (con la excepcion de los autos que estan disefiados o ajustados para compensar la altitud)
el CO puede afectar a las personas con padecimientos cardiacos que son sensibles al envenenamiento
por CO y pueden sufrir dolores en el pecho si respiran el gas mientras hacen ejercicios y por ultimo a los
nifos pequenos, las personas de edad avanzada y los individuos con padecimientos respiratorios®s.

El efecto dafino potencial principal de CO lo constituye su afinidad para combinarse con la hemoglobina
dando lugar a una elevada formacion de carboxihemoglobina y como consecuencia, disminuye la cantidad
de oxihemoglobina y por ende la entrega de oxigeno a los tejidos. El riesgo de la exposicion al CO varia
desde el efecto de pequefas cantidades atmosféricas en individuos que padecen deficiencias circulatorias
(siendo particularmente susceptibles los enfermos con angina de pecho, asi como aquellos con
arterioesclerosis), hasta una intoxicacion aguda por inhalacion de grandes cantidades en espacios
cerrados y/o en un lapso de tiempo corto.

Particulas en Suspension (PM10y PM2.5)

5 http:/www.epa.gov/espanol/saludhispana/monoxido-ex.htm
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Las Particulas PM1o, PM25 se definen como cualquier material que existe en estado solido o liquido en la
atmosfera 0 en una corriente de gas, excepto agua o hielo. Las particulas incluyen polvo, ceniza, hollin,
humo y pequefias particulas de contaminantes. La unidad de medida que con frecuencia corresponde a
los diametros de las particulas, es el micrometro (millonésima parte de un metro), y suele darsele el
simbolo pum que anteriormente se le conocia como micra 0 micrén, términos que han caido en desuso.
Las particulas primarias estan presentes en la atmdsfera en la forma que se emitieron y las particulas
secundarias se forman en la atmosfera a partir de hidrocarburos, dxidos de nitrogeno u 0xidos de azufre,
principalmente. Por lo general las particulas secundarias son mas dafiinas a la salud que las primarias.
Actualmente en Mexico, las PM1o se consideran contaminantes criterio (estandar de calidad del aire que se
debe cumplir para asegurar la salud publica) y la norma que se debe cumplir no debe rebasar los 150 mg/
m3 como promedio de 24 horas. En los ultimos afios ha crecido la preocupacion por las particulas
menores a 2.5 pm, también conocidas como PMz2s, debido a su alta peligrosidad para la salud humana.

Particulas menores a 2.5 micras (PM2.5) o particulas en suspension. Se miden en miligramos sobre metro
cubico (mg/m3). Las PM10 suelen tener un importante componente natural. La composicion de las PM2.5
es mas toxica, ya que su principal origen es antropogenico, especialmente las emisiones de los vehiculos
diesel. Por este motivo, la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) aconseja utilizar como indicadores de
la calidad del aire las concentraciones de PM2.5 en vez de las de PM10.57 Los Humos negros (HN) de 4
micras, también se miden en miligramos sobre metro ctbico (mg/m3).

Oxidos de Azufre (SOx)

Hay mas de una docena de compuestos denominados “Oxidos de azufre”, los mas importantes son el
didxido de azufre (SO2) y trioxido de azufre (SO3). El dioxido de azufre es el 0xido mas comdn y uno de
los mas importantes. Es un gas incoloro, denso, de olor intenso y toxico (maximo tolerado por lo seres
humanos (5 ppm). El SO2 parece inocuo cuando se ingiere con los alimentos, sin embargo, es muy
irritante para las vias respiratorias cuando se inhala. Los principales responsables de los escapes de SO2
son las plantas térmicas de carbén y los combustibles con alto contenido de azufre como las gasolinas
mexicanas. El trioxido de azufre (SO3) es también un gas, €s un compuesto muy reactivo, se disuelve en
agua con reaccion violenta que da disoluciones de &cido sulfarico. La contaminacion industrial consiste
principalmente en particulas como cenizas y humo. A su vez, el SO3 puede reaccionar con el vapor de
agua de la atmdsfera obteniéndose niebla de H2 SO4. La lluvia &cida tiene una incidencia relevante en las
aguas superficiales, especialmente en los lagos ya que puede llegar a alterar su ph. También afecta
considerablemente a los bosques.

Amoniaco (NH3)

El amoniaco es un gas altamente irritante, incoloro y muy soluble, que se absorbe en la parte superior de
las vias respiratorias a través de las membranas mucosas, y su presencia altera los mecanismos de
defensa de los seres humanos y animales, permitiendo la acumulacion de bacterias patégenas en el tracto
respiratorio y la presencia de enfermedades. Se ha reportado también, que el amoniaco puede reducir la
captacion de oxigeno para la hemoglobina debido a su impacto en el ph de la sangre. Los efectos
negativos en los seres humanos comienzan cuando las concentraciones superan las 20 ppm y se
consideran sumamente dafinos, a niveles superiores a 50 ppm.

Compuestos Orgéanicos Volatiles (COV)

57 http:/www.dkvseguros.com/awa2006/almacen/documentos/pdf/Observatorio2010.pdf
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Los compuestos organicos volatiles (COV) son sustancias quimicas que contienen carbono y se
encuentran en todos los elementos vivos. Los COV se convierten facilmente en vapores o gases. Los COV
son liberados por la quema de combustibles como gasolina, madera, carbén o gas natural. Muchos COV
son peligrosos contaminantes del aire. La importancia de los COV residen en su capacidad como
precursores del ozono troposférico y su papel como destructores del 0zono estratosférico. Contribuyen a la
formacion de smog fotoquimico al reaccionar con otros contaminantes atmosféricos (como Oxidos de
nitrdgeno) y con la luz solar. Esto se da principalmente en reas urbanas, dando lugar a atmosferas ricas
en ozono de un color marrén. Reduciendo la emision de estos COV y de los éxidos de nitrégeno se
conseguiria evitar la formacion de smog.

Biéxido de Carbono (CO2)

El Bioxido de Carbono (CO2) en exceso, ha deshalanceado el equilibrio en la atmdsfera, y se dice que es
el principal gas (incoloro, inodoro, no flamable, no venenoso) responsable del Efecto Invernadero; ha
pasado de 250 a 390 partes por millén (ppm), es decir 0.039% de concentracion global en la atmésfera, lo
que al parecer continla influyendo al calentamiento global en 2011; con emisiones de 30,600 millones de
toneladas y un crecimiento de 5.9 % en 20105, En combinacion con el vapor de agua deja pasar la
radiacion solar de onda corta, pero absorbe las longitudes de onda reflejadas y emitidas desde la tierra
hacia el espacio, produciendo el efecto de entibiamiento. La retencion del carbono se produce a través de
la fotosintesis y su emision natural se produce a través de la respiracion animal y vegetal, este proceso
natural puede renovar el carbono de toda la tierra en 20 afios. Otra retencion del carbono se produce a
través de la absorcion con facilidad por el agua de los océanos y rios (cuando no estan saturados).

%8 Dato de la Agencia Internacional de Energia
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ANEXO 5.

Plataforma de Soporte de Informacién
Investigacion sobre el Estado del Transporte Urbano de Pasajeros en la Region Fronteriza
(Encuestas y Ejercicios)

La presente Plataforma de Informacién se refiere a aquellos elementos que es necesario investigar para
desarrollar los siguientes temas:

Caracteristicas Generales de la Estructura de Transporte

Informacion Preliminar sobre Transporte Urbano de Pasajeros y su relacion con el Medioambiente
Avances de Planes y Acciones sobre Transporte Urbano de Pasajeros

Principales Obstaculos para que el Transporte Urbano de Pasajeros llegue a ser Sustentable,
Moderno y Eficiente

5. Opinién de los Ciudadanos sobre el Estado del Transporte Urbano en su Ciudad

el N

Esta plataforma debe ser llenada para cada ciudad y las respuestas ayudaran a integrar una investigacion
sobre el estado que guarda el transporte urbano de pasajeros en siete ciudades de la zona fronteriza
mexicana. Cada plataforma (de cada ciudad), debe ser respondida de acuerdo a lo indicado para cada
pregunta por una serie de actores sugeridos, algunos pueden ser funcionarios elegibles por su actividad o
puesto correlacionados con el tema, otras pueden ser respondidas por los propios investigadores a través
de una investigacion documental, algunas mas seran respondidas por concesionarios del transporte,
también se pueden obtener respuestas a través de ciudadanos usuarios y respuestas a través de
ciudadanos no usuarios.

Lo importante en este caso, es identificar hasta donde sea posible la fuente de informacion en cada
pregunta. A lo largo del estudio, en la generacién de estadistica, esta se realizara seleccionando e
identificando por ciudad, entendiendo esto el municipio completo considerando a la totalidad de este no
dividiéndose en zonas rurales o urbanas. Las ciudades, municipios 0 zonas metropolitanas sujetas a
estudio son las siguientes:

Ciudad Juérez
Tijuana
Chihuahua
Mexicali
Hermosillo
Ensenada
Nogales

Nogk~wDdE

Se recomienda también, antes de iniciar el ejercicio de entrevistas a las personas o personajes
involucrados, ir llenando sus datos de forma anticipada. Lo anterior servird para evitar que en el entorno
de cada cuestionamiento se repitan innecesariamente sus datos de identificacion.
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EJERCICIOS PRELIMINARES

Pregunta 1: NUmero de habitantes en la localidad

Fuente de Informacion:
Investigacion Documental

Instrucciones:
e Indicar la cantidad de habitantes del municipio

habitantes
Pregunta 2: Numero de Usuarios Potenciales del Servicio de Transporte Urbano de Pasajeros

Fuente de Informacion:
Investigacion Documental y Propuesta de Metodologia de Célculo

Instrucciones:
e Identificar el nimero de usuarios potenciales que pueden encontrarse en el municipio

Usuarios

TEMA I: Transporte Urbano de Pasajeros

Pregunta 3: Numero de Unidades Registradas (“Unidades Registradas” son las que se
encuentran dentro de un esquema de concesién)

Fuente de Informacion:
Pregunta para el Director de Transporte de la Ciudad

Instrucciones:

e Conocer las existencias de activos o inventarios

e No incluir transporte de personal, tipo escolar 0 turistico solamente unidades de
transporte publico de pasajeros

e No distinguir entre autobuses u otro tipo de unidades como combis, van o microbuses,
es la suma total

e Indicar el nimero total de Unidades de Transporte Urbano de Pasajeros que se
encuentran registrados y que circulan en el municipio o zona metropolitana

Total de Unidades Registradas

Pregunta 4: Numero de Unidades Toleradas (“Unidades Toleradas” son las que se
encuentran bajo un esquema provisional regulado por las autoridades de transporte, pero no
un esquema de concesion definitiva)

Fuente de Informacion:
Pregunta para el Director de Transporte de la Ciudad

Instrucciones:
e Conocer en porcentaje las existencias de activos o inventarios
e No incluir transporte de personal, tipo escolar ¢ turistico solamente unidades de
transporte publico de pasajeros
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e No distinguir entre autobuses u otro tipo de unidades como combis, vans 0 microbuses,
es la suma total

e Manejarlo en la pregunta como un porcentaje del total de unidades que prestan el
servicio en el municipio o zona metropolitana

Porcentaje de Unidades Toleradas en funcion del total del parque vehicular de transporte urbano
publico de pasajeros: %

Pregunta 5: Niumero de Unidades Irregulares (“Unidades Irregulares” son las que no se
encuentran bajo ningun esquema de registro o concesion)

Fuente de Informacion:
Pregunta para el Director de Transporte de la Ciudad

Instrucciones:

e Conocer en porcentaje las existencias de activos o inventarios

e No incluir transporte de personal, tipo escolar ¢ turistico solamente unidades de
transporte publico de pasajeros

e No distinguir entre autobuses u otro tipo de unidades como combis, vans o microbuses,
es la suma total

e Manejarlo en la pregunta como un porcentaje del total de unidades que prestan el
servicio en el municipio o zona metropolitana

Porcentaje de Unidades Irregulares en funcidon del total del parque vehicular de transporte
urbano publico de pasajeros: %

Pregunta 6: Obtener el NUmero Total de Unidades de Transporte Publico de Pasajeros del
municipio

Fuente de Informacion:
Ejercicio de gabinete usando los datos de las preguntas 3,4y 5

Instrucciones:
e Obtener el Nomero Total de Unidades de Transporte Publico de Pasajeros del municipio
¢ No distinguir entre autobuses, microbuses y vans 6 combis

a). Total de Unidades Registradas
b). Total de Unidades Toleradas
C). Total de Unidades Irregulares
d). Unidades Totales

Pregunta 7: Numero de Unidades de Transporte Publico de Pasajeros por Porcentajes

Fuente de Informacion:
Pregunta para el Director de Transporte de la Ciudad

Instrucciones:
e Identificar el Nimero de Unidades de Transporte Publico de Pasajeros por Porcentajes
Aproximados en tres modalidades:
¢ No distinguir entre Registrados, Tolerados 6 Irregulares: a) Autobuses, b) Microbuses y c)
Vans 6 Combis
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Del 100 % de las Unidades de Transporte Urbano de Pasajeros que circulan en el municipio 6 zona
metropolitana, identificar el porcentaje aproximado de cada uno de los siguientes tipos:

a). Porcentaje de Unidades tipo Camion de Pasajeros: %
b). Porcentaje de Unidades tipo Microbus de Pasajeros: %
c). Porcentaje de Unidades tipo Van 6 Combi de Pasajeros: %

Pregunta 8: NUmero de Asientos Totales por Tipo de Vehiculo para el Municipio

Fuente de Informacion:
Ejercicio de gabinete usando los datos de las preguntas 6 y 7 proponiendo metodologia de
célculo

Instrucciones:
¢ Identificar el Nimero de Asientos Totales por Tipo de Vehiculo para el municipio

a). Asientos Totales para Unidades tipo Camién de Pasajeros:

b). Asientos Totales para Unidades tipo Microbus:

c). Asientos Totales para Unidades tipo Van 6 Combi:

d). Asientos Totales para el municipio 6 zona metropolitana:
Pregunta 9: Antigtiedad Promedio del Parque Vehicular de Pasajeros

Fuente de Informacion:
Pregunta para el Director de Transporte de la Ciudad

Instrucciones:
e Identificar una antigliedad promedio de todo el parque vehicular de Transporte Urbano
de Pasajeros del municipio 6 zona metropolitana
e La busqueda se debe hacer a través de que el funcionario correspondiente calcule una
edad promedio

Afos de Antigiiedad Promedio

Pregunta 10. Origen del Parque Vehicular

Fuente de Informacion:

Pregunta Cancelada

No es posible conocer el origen del parque vehicular por la razén principal de que los vehiculos
y/o sus componentes provienen de diversas fuentes no identificadas en su inmensa mayoria

Pregunta 11. Recorrido del Parque Vehicular

Fuente de Informacion:
Pregunta para Transportistas 6 Concesionarios

Instrucciones:
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e Identificar la distancia promedio de una ruta (ida y vuelta) en la ciudad & zona
metropolitana

e Identificar el nUmero de vueltas promedio que hace un vehiculo de transporte urbano de
pasajeros en la ciudad 6 zona metropolitana

e Calcular el recorrido promedio diario que realiza un vehiculo de pasajeros en la ciudad o
zona metropolitana

a). Kms. de distancia promedio por ruta
b). Vueltas cada 24 horas
C). kilometros diarios promedio recorridos por vehiculo

Pregunta 12: Nimero de Pasajeros Transportados por Vuelta Completa por Vehiculo

Fuente de Informacion:
Pregunta para Transportistas 6 Concesionarios

Instrucciones:
e Estimar el Numero de Pasajeros promedio por Vuelta Completa para cada Tipo de
Vehiculo descrito

a). Pasajeros transportados por Vuelta Completa para Autobuses de 42 Plazas
b). Pasajeros transportados por Vuelta Completa para Microbuses de 22 Plazas
C). Pasajeros transportados por Vuelta Completa para Vans 6 Combis de 10 Plazas

Pregunta 12a. Costo del Pasaje de Transporte Urbano de Pasajeros de la Ciudad

Fuente de Informacion:
Pregunta para Transportistas 6 Concesionarios

Instrucciones:
e Identificar el costo por pasajero de los diferentes tipos de transporte
o Identificar el costo por pasajeros preferenciales (PP), Estudiantes y Adultos Mayores
Autobuses de 42 Plazas:
a). Costo por Pasajero: $
b). Pasaje Preferencial por Pasajero: $ por Pasajero
Microbuses de 22 Plazas:
c). Costo por Pasajero: $ por Pasajero
d). Pasaje Preferencial por Pasajero: $
Combis ¢ Vans de 10 Plazas:

e). Costo por Pasajero: $ por Pasajero

f). Pasaje Preferencial por Pasajero: $
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Pregunta 13: Numero de Pasajeros Transportados por Dia por Tipo de Vehiculo

Fuente de Informacion:
Ejercicio de gabinete usando los datos de las preguntas 6, 7, 11, 12 y 12a proponiendo
metodologia de calculo

Instrucciones:
e Estimar el NUmero de Pasajeros Transportados por Dia por Tipo de Vehiculo

a). Pasajeros transportados por Dia por los Autobuses de 42 Plazas

b). Pasajeros transportados por Dia por los Microbuses de 22 Plazas

c). Pasajeros transportados por Dia por las Vans 6 Combis de 10 Plazas
d). Porcentaje de Pasajeros con Costo Preferencial

e). Total de pasajeros transportados por dia

f). Ingresos diarios por pasajeros con pasaje completo: $

g). Ingresos diarios por pasajeros con pasaje preferencial: $

h). Ingresos diarios totales: $

TEMA II: Transporte Urbano de Carga

Pregunta 14. Numero de Unidades Actuales

Fuente de Informacion:
Pregunta para el Director de Transporte de la Ciudad

Instrucciones:
e Conocer las existencia de activos o inventarios sobre camiones y camionetas de carga

a). Numero de Camiones
b). NUmero de Camionetas
C). Total de Unidades

Pregunta 15: Antigiedad Promedio del Parque Vehicular de Carga

Fuente de Informacion:
Pregunta para el Director de Transporte de la Ciudad

Instrucciones:
e Identificar una antigiiedad promedio en forma aleatoria de todo el parque vehicular de
Transporte Urbano de Carga del municipio 6 zona metropolitana
e La busqueda se debe hacer a través de que el funcionario correspondiente calcule una
edad promedio
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Afos de Antigiiedad Promedio

Pregunta 16. Origen del Parque Vehicular

Fuente de Informacién:

Pregunta Cancelada

No es posible conocer el origen del parque vehicular por la razén principal de que los vehiculos
y/o sus componentes provienen de diversas fuentes no identificadas en su inmensa mayoria

Pregunta 17. Recorrido del Parque Vehicular

Fuente de Informacion:
Pregunta para el Director de Transporte de la Ciudad

Instrucciones:
e Identificar el recorrido promedio diario que realiza un vehiculo de carga

kilémetros diarios recorridos por vehiculo

TEMA llI: Combustibles

Pregunta 18. Cantidad y Tipo de Combustible Usado en la Localidad para el Transporte
Urbano de Pasajeros y Carga

Fuente de Informacién:

Pregunta Cancelada

No es posible conocer las cantidades de combustibles diversos (diesel y gasolina) que se utilizan
para el transporte urbano de pasajeros, de carga y sobre todo transporte foraneo y automoviles.

Instrucciones:

o Identificar si hay varias modalidades de combustible para el uso del transporte urbano de
pasajeros en la localidad

e Conocer las cantidades empleadas de los diversos tipos de combustible identificados

e Investigar el relacionamiento del tipo y la cantidad de combustible usado con las
emisiones de gases a la atmésfera

o Identificar los datos de consumo de combustibles siempre y cuando se puedan separar
los datos del consumo interno del transporte de la ciudad de los datos del transporte
foraneo 6 “de paso”

e Sila premisa del apartado anterior no se puede cumplimentar, anular esta pregunta

< TEMA IV: Emisiones

Pregunta 19: Cantidad y Tipo de Emisiones de la Localidad para el Transporte Urbano de
Pasajeros

Fuente de Informacion:
Investigacion documental y ejercicio de gabinete proponiendo metodologia de calculo

Instrucciones:
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e Identificar la cantidad y tipo de emisiones de la localidad emitidas por el transporte
urbano de pasajeros, dividiendo entre: 1) Emisiones Primarias y 2) Emisiones
Secundarias (Precursoras)

a). Emisiones Primarias 1:
Identificacion del Tipo de Emisidn: Cantidad:

b). Emisiones Primarias 2:
Identificacion del Tipo de Emisién: Cantidad:

c¢). Emisiones Secundarias 1:
Identificacion del Tipo de Emisién: Cantidad:

d). Emisiones Secundarias 2:
Identificacion del Tipo de Emisién: Cantidad:

Pregunta 20: Cantidad y Tipo de Emisiones de la Localidad para el Transporte de Carga

Fuente de Informacion:

Pregunta Cancelada

No es posible conocer las cantidades y emisiones de la localidad para el transporte de carga por
la razon principal de que los vehiculos y/o sus componentes no estan plenamente identificados
en su inmensa mayoria

TEMA V: Obstaculos al Desarrollo del Transporte Urbano de
Pasajeros

Pregunta 21. Indicar cuales son los principales obstaculos que existen en la region fronteriza
0 en el pais para lograr que el Transporte Urbano de Pasajeros se vuelva un sistema
moderno, limpio y eficiente

Instrucciones:
¢ Identificar los principales obstaculos que existen para el desarrollo de transporte urbano
de pasajeros limpio moderno y eficiente
e La buUsqueda se debe hacer a través de una investigaciéon documental en internet

Fuente de Informacion:

Investigacion Documental

Pregunta Cancelada

No es posible conocer cudles son los principales obstaculos que existen en la region fronteriza o en el
pais para lograr que el Transporte Urbano de Pasajeros se vuelva un sistema moderno, limpio y eficiente
ya que la metodologia de esta pregunta indica una blasqueda a través de internet, en esta
herramienta no se encuentra tipificado adecuadamente este tema en las ciudades de la
investigacion

Pregunta 22. Indicar cuales son los principales obstaculos que existen en la ciudad para
lograr que el Transporte Urbano de Pasajeros se vuelva un sistema moderno, limpio y
eficiente

Fuente de Informacién:
Ejercicio para Transportistas 6 Concesionarios
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Instrucciones:

Pregunta:

Instrucciones:

NUmero

a).
b).

Identificar los principales obstaculos que existen para el desarrollo de transporte urbano
de pasajeros limpio moderno y eficiente
La busqueda se debe hacer a través de una encuesta dirigida a un actor especifico

Indique, de los siguientes enunciados, cuales son los principales obstaculos para que el
transporte urbano de pasajeros se desarrolle adecuadamente para llegar a ser un
sistema moderno limpio y eficiente?

De los siguientes enunciados, debe seleccionar los diez obstaculos mas relevantes y
numerarlos del 1 al 10, siendo el 1 el obstaculo menos importante y 10 el mas
importante. Los restantes obstaculos que usted no seleccione deben ser ignorados y
dejados en blanco

Leyes inadecuadas o incompletas

Leyes incompatibles entre transporte, industria, medioambiente y energéticos
Intereses politicos

Intereses Gremiales (competencia de duefios por rutas, concesiones, etc.)
Fugas de dinero en la operacién por conductores no honestos

Tarifas bajas 6 inadecuadas

Falta de politicas de servicio

Descoordinacion entre 6rdenes de gobierno

Falta de pavimento en la ciudad

Falta de apoyos financieros

Insuficiente esquema fiscal

Corrupcion

Otro (1), mencionar:
Otro (2), mencionar:

Pregunta 23. Indicar cuales son los principales obstaculos que existen en la ciudad para
lograr que el Transporte Urbano de Pasajeros se vuelva un sistema moderno, limpio y

eficiente

Fuente de Informacioén:

Ejercicio para el Director de Transporte de la Ciudad

Instrucciones:

Pregunta:

Instrucciones:

NUmero
a).

b).

c).

d).

e).

f).

Q).

Identificar los principales obstaculos que existen para el desarrollo de transporte urbano
de pasajeros limpio moderno y eficiente
La busqueda se debe hacer a través de una encuesta dirigida a un actor especifico

Indique, de los siguientes enunciados, cuales son los principales obstaculos para que el
transporte urbano de pasajeros se desarrolle adecuadamente para llegar a ser un
sistema moderno limpio y eficiente?

De los siguientes enunciados, debe seleccionar los diez obstaculos mas relevantes y
numerarlos del 1 al 10, siendo el 1 el obstaculo menos importante y 10 el mas
importante. Los restantes obstaculos que usted no seleccione deben ser ignorados y
dejados en blanco

Leyes inadecuadas o incompletas

Leyes incompatibles entre transporte, industria, medioambiente y energéticos
Intereses politicos

Intereses Gremiales (competencia de duefios por rutas, concesiones, etc.)
Fugas de dinero en la operacién por conductores no honestos

Tarifas bajas 6 inadecuadas

Falta de politicas de servicio
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h). Descoordinacion entre 6rdenes de gobierno

i). Falta de pavimento en la ciudad
0. Falta de apoyos financieros

k). Insuficiente esquema fiscal

. Corrupcion

m). Otro (1), mencionar:

n). Otro (2), mencionar:

Pregunta 24. Indicar cuales son los principales obstaculos que existen en la ciudad para
lograr que el Transporte Urbano de Pasajeros se vuelva un sistema moderno, limpio y
eficiente

Fuente de Informacion:
Ejercicio para el Director de Planeacion de la Ciudad

Instrucciones:
¢ Identificar los principales obstaculos que existen para el desarrollo de transporte urbano
de pasajeros limpio moderno y eficiente
e La busqueda se debe hacer a través de una encuesta dirigida a un actor especifico

Pregunta: Indique, de los siguientes enunciados, cuales son los principales obstaculos para que el
transporte urbano de pasajeros se desarrolle adecuadamente para llegar a ser un
sistema moderno limpio y eficiente?

Instrucciones: De los siguientes enunciados, debe seleccionar los diez obstaculos mas relevantes y
numerarlos del 1 al 10, siendo el 1 el obstaculo menos importante y 10 el mas
importante. Los restantes obstaculos que usted no seleccione deben ser ignorados y
dejados en blanco

Ndmero

a). Leyes inadecuadas o incompletas

b). Leyes incompatibles entre transporte, industria, medioambiente y energéticos
C). Intereses politicos

d). Intereses Gremiales (competencia de duefios por rutas, concesiones, etc.)
e). Fugas de dinero en la operacién por conductores no honestos

f). Tarifas bajas 6 inadecuadas

9). Falta de politicas de servicio

h). Descoordinacion entre 6rdenes de gobierno

i). Falta de pavimento en la ciudad

- Falta de apoyos financieros

k). Insuficiente esquema fiscal

. Corrupcion

m). Otro (1), mencionar:

n). Otro (2), mencionar:

Preguntas 25, 26, 27 y 28. Indicar cuales son los principales obstaculos que existen en la
ciudad para lograr que el Transporte Urbano de Pasajeros se vuelva un sistema moderno,
limpio y eficiente

Fuente de Informacion:
Ejercicios para cuatro Conductores de Transporte Urbano de Pasajeros de la Ciudad

Instrucciones:
¢ Identificar los principales obstaculos que existen para el desarrollo de transporte urbano
de pasajeros limpio moderno y eficiente
e La busqueda se debe hacer a través de un ejercicio dirigido a un actor (6 grupo de
actores) especifico
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Metodologia:  Desarrollar un Estudio de Caso a través de una entrevista individual o grupal a un
conductor 6 grupo de conductores de autobuses de transporte urbano en la ciudad.

Pregunta: Indique, de los siguientes enunciados, cuales son los principales obstaculos para que el
transporte urbano de pasajeros se desarrolle adecuadamente para llegar a ser un
sistema moderno limpio y eficiente en las ciudades de su estado?

Instrucciones:
De los siguientes enunciados, usted debe calificar a los diversos elementos del transporte urbano de su

ciudad. Debe poner una calificacion del 1 (uno) al 10 (diez) a cada uno de los enunciados. La calificacion
mas baja es uno y muestra un estado pésimo y la mas alta es diez y muestra un estado excelente:

a). Las Tarifas son adecuadas?

b). Hay orientacién para mejorar el servicio de transporte?

C). Como esté la planeacion de las rutas?

d). Como esté el pavimento en la ciudad?

e). Hay corrupcién de policias y agentes de transito?

f). Hay estimulos a los trabajadores?

Q). La seguridad es buena?

h). Hay capacitacion y apoyo a los conductores?

i). Hay intereses politicos en el transporte urbano de pasajeros?
i) Hay Intereses de los patrones (competencia de duefios por rutas, concesiones, etc.)?
k). Otro (1), mencionar:

. Otro (2), mencionar:

TEMA VI: Acciones, Planes, Proyectos y Programas en los Ultimos
Diez Ainos

Pregunta 29. Indicar cuales son las principales acciones, planes, programas y proyectos
realizados en la ciudad sobre Transporte Urbano de Pasajeros en los Gltimos diez afios

Fuente de Informacion:
Ejercicio para el Director de Planeacion de la Ciudad

Instrucciones:
¢ Identificar las acciones que se han realizado en los Ultimos diez afios sobre transporte
urbano de pasajeros
e Ante cada pregunta, y en caso de responder “si”, se debe sefialar un Nivel de Avance del
listado que sigue
e Si hay identificado mas de un Nivel de Avance, ponerlo y explicarlo

(A) Incorporacién en la Legislacion
(B) Planeacion Basica

(C) Planeacion de Detalle

(D) Proyectos Ejecutivos

(E) Arranque de Ejecucién

(F) Ejecucién Terminada

(G) Entrega

(H) Operacion Plena

Avance Preguntas
b). Se ha realizado algun Plan de Modernizacion Integral de la Flota de Autobuses de la

Ciudad en los ultimos diez afios:
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d).

).

h).

R

p)-

a). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?

Se ha realizado algun Reordenamiento de Rutas en los Ultimos diez afios?:

c). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consisti6 este?

Se ha realizado algin Plan de Transporte Alternativo, tales como Uso de Alternativas de
Combustibles o Energia 6 Uso de Alternativas de Servicio Diferentes, tales como Uso de
otros Tipos de Transporte en los Gltimos diez afios?:

e). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?

Se ha realizado algun Plan de Modernizacion de la Infraestructura y Servicios Conexos
tales como: Paraderos, Gasolineras Especializadas, Encierros Modernos, Carriles
Confinados u Otros?:

9). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?

Se ha llevado a cabo algun Plan de Modernizacion en el Area Laboral tales como
Capacitacion 6 Formalizacién del Empleo en los Gltimos diez afios?:
i). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?

Se ha llevado a cabo algun Proyecto de Recaudacion y Ajuste de Tarifas, tales como
Modernizacion del Sistema de Control y Administraci 6n de la Cobranza en los Gltimos
diez afios?:

k). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?

Se ha llevado a cabo algin Programa de Control de Emisiones en los Gltimos diez afios?:
m). (Si) (No)
Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?

Se ha llevado a cabo algun Plan de Suministro de Energéticos en los altimos diez afios?:

0). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?
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r. Podria identificar algin o algunos otros planes realizados a favor de la modernizacion del
Transporte Urbano de Pasajeros de la ciudad que no se haya considerado en el presente
listado?

q). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este 6 en que consistieron estos?

Pregunta 30. Indicar cuales son las principales acciones, planes, programas y proyectos
realizados en la ciudad sobre Transporte Urbano de Pasajeros en los Gltimos diez afios

Fuente de Informacién:
Ejercicio para el Director de Transporte de la Ciudad

Instrucciones:
e Identificar las acciones que se han realizado en los Ultimos diez afios sobre transporte
urbano de pasajeros
e Ante cada pregunta, y en caso de responder “si”, se debe sefialar un Nivel de Avance del
listado que sigue
e  Si hay identificado mas de un Nivel de Avance, ponerlo y explicarlo

(A) Incorporacién en la Legislacion
(B) Planeacion Basica

(C) Planeacion de Detalle

(D) Proyectos Ejecutivos

(E) Arranque de Ejecucion

(F) Ejecucién Terminada

(G) Entrega

(H) Operacién Plena

Avance Preguntas
b). Se ha realizado algun Plan de Modernizacion Integral de la Flota de Autobuses de la

Ciudad en los ultimos diez afios?:

a). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?

c). Cual ha sido la inversion en este rubro en los Ultimos tres afios?: $

e). Se ha realizado alguin Reordenamiento de Rutas en los Ultimos diez afios?:

d). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?

Se ha realizado algin Plan de Transporte Alternativo, tales como Uso de Alternativas de
Combustibles o Energia 6 Uso de Alternativas de Servicio Diferentes, tales como Uso de
otros Tipos de Transporte en los Ultimos diez afios?

f). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?

9)-
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h). Cual ha sido la inversién en este rubro en los Gltimos tres afios: $

R

k). Cual ha sido la inversion en este rubro en los Ultimos tres afios: $

m).

0).

Se ha realizado algun Plan de Modernizacion de la Infraestructura y Servicios Conexos
tales como: Paraderos, Gasolineras Especializadas, Encierros Modernos, Carriles
Confinados u Otros?:

i).(Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consisti6 este?

Se ha llevado a cabo algun Plan de Modernizacién en el Area Laboral tales como
Capacitacion 6 Formalizacion del Empleo en los dltimos diez afios?:
). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consisti6 este?

Se ha llevado a cabo algin Proyecto de Recaudacién y Ajuste de Tarifas, tales como
Modernizacion del Sistema de Control y Administraci 6n de la Cobranza en los ultimos
diez afios?:

n). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?

Pregunta 31. Indicar cuales son las principales acciones, planes, programas y proyectos
realizados en la ciudad sobre Transporte Urbano de Pasajeros en los ultimos diez afios

Fuente de Informacion:

Ejercicio para el Director de Ecologia y Medio Ambiente de la Ciudad

Instrucciones:

Avance

b).

Identificar las acciones que se han realizado en los Ultimos diez afios sobre transporte
urbano de pasajeros

Ante cada pregunta, y en caso de responder “si”, se debe sefialar un Nivel de Avance del
listado que sigue

Si hay identificado méas de un Nivel de Avance, ponerlo y explicarlo

(A) Incorporacion en la Legislacion
(B) Planeacion Basica

(C) Planeacion de Detalle

(D) Proyectos Ejecutivos

(E) Arranque de Ejecucion

(F) Ejecucién Terminada

(G) Entrega

(H) Operacién Plena

Preguntas

Se ha realizado algun Plan de Transporte Alternativo, tales como Uso de Alternativas de
Combustibles o Energia 0 Uso de Alternativas de Servicio Diferentes, tales como Uso de
otros Tipos de Transporte en los Ultimos diez afios?:

a). (Si) (No)
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d).

).

h).

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consisti6 este?

Se ha llevado a cabo algun Programa de Control de Emisiones en los Gltimos diez afios?:

c). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?

Se cuenta con Inventario de Emisiones para la localidad (Contaminantes Criterio)?:

e). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?

Se ha identificado la aportacion de contaminantes por parte del transporte puablico de la
ciudad?:
9). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?

Pregunta 32. Indicar cuales son las principales acciones, planes, programas y proyectos
realizados en la ciudad sobre Transporte Urbano de Pasajeros en los Ultimos diez afios

Fuente de Informacion:

Ejercicio para el Director de Obras Publicas de la Ciudad

Instrucciones:

Avance

b).

Identificar las acciones que se han realizado en los ultimos diez afios sobre transporte
urbano de pasajeros

Ante cada pregunta, y en caso de responder “si”, se debe sefialar un Nivel de Avance del
listado que sigue

Si hay identificado méas de un Nivel de Avance, ponerlo y explicarlo

(A) Incorporacion en la Legislacion
(B) Planeacion Basica

(C) Planeacion de Detalle

(D) Proyectos Ejecutivos

(E) Arranque de Ejecucién

(F) Ejecucién Terminada

(G) Entrega

(H) Operacién Plena

Preguntas

Se ha realizado algun Plan de Modernizacion de la Infraestructura y Servicios Conexos
tales como: Paraderos, Gasolineras Especializadas, Encierros Modernos, Carriles
Confinados u Otros?:

a). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?
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c). Cual ha sido la inversion en este rubro en los Ultimos tres afios: $

e).

Se tienen visualizados algunos programas u obras de pavimentacién para el corto y
mediano plazo en su ciudad?:
d). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consisten estos?

Pregunta 33. Indicar cuales son las principales acciones, planes, programas y proyectos
realizados en la ciudad sobre Transporte Urbano de Pasajeros en los ultimos diez afios

Fuente de Informacioén:

Ejercicio para Transportistas 6 Concesionarios

Instrucciones:

Avance

b).

d).

.

Identificar las acciones que se han realizado en los Ultimos diez afios sobre transporte
urbano de pasajeros

Ante cada pregunta, y en caso de responder “si”, se debe sefialar un Nivel de Avance del
listado que sigue

Si hay identificado méas de un Nivel de Avance, ponerlo y explicarlo

(A) Incorporacién en la Legislacion
(B) Planeacion Basica

(C) Planeacion de Detalle

(D) Proyectos Ejecutivos

(E) Arranque de Ejecucién

(F) Ejecucién Terminada

(G) Entrega

(H) Operacion Plena

Preguntas

Se ha llevado a cabo algun Plan de Modernizacion en el Area Laboral tales como
Capacitacion 6 Formalizacion del Empleo en los Ultimos diez afios?:

a). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?

Se ha llevado a cabo algun Proyecto de Recaudacion y Ajuste de Tarifas, tales como
Modernizacion del Sistema de Control y Administraci 6n de la Cobranza en los Gltimos
diez afios?:

c). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?

Se ha llevado a cabo algun Plan de Suministro de Energéticos en los Ultimos diez afios?:

e). (Si) (No)

Si la pregunta es “Si”, puede indicar en que consistio este?
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TEMA VII: Opinion de Usuarios y No Usuarios sobre el Transporte
Urbano

Preguntas 34, 35, 36 y 37. Indicar cual es la opinidon que tienen los ciudadanos usuarios
sobre el Transporte Urbano de Pasajeros de su Ciudad

Fuente de Informacion:
Ejercicios para cuatro Usuarios del Transporte Urbano de Pasajeros de la Ciudad

Instrucciones:
e Investigar la opiniébn que tienen los ciudadanos acerca del transporte urbano de
pasajeros de la ciudad, en este caso un usuario plenamente demostrado.
e Seleccionar aleatoriamente a dos personas usuarias
e Desarrollar un listado de elementos que identifiquen 6 estén relacionados con el
transporte urbano de pasajeros de la ciudad:

De los siguientes enunciados, usted debe calificar a los diversos elementos del transporte urbano de su
ciudad. Debe poner una calificacion del 1 (uno) al 10 (diez) a cada uno de los enunciados. La calificacion
mas baja es uno y muestra un estado pésimo y la mas alta es diez y muestra un estado excelente:

Calificacion

a). Las unidades 06 vehiculos

b). La frecuencia de paso

C). La puntualidad

d). Los asientos disponibles

e). La limpieza de las unidades

f). La atencion del conductor hacia los pasajeros, los peatones y los automovilistas
0). Los paraderos

h). El trazado de las rutas

i). La forma de conducir de los operadores

J). La emision de gases y humos a la atmdsfera

Comentarios:

Preguntas 38, 39, 40 y 41. Indicar cual es la opinidon que tienen los ciudadanos usuarios
sobre el Transporte Urbano de Pasajeros de su Ciudad

Fuente de Informacion:
Ejercicios para cuatro No Usuarios del Transporte Urbano de Pasajeros de la Ciudad

Instrucciones:
e Investigar la opinibn que tienen los ciudadanos acerca del transporte urbano de
pasajeros de la ciudad, en este caso un usuario plenamente demostrado.
e Seleccionar aleatoriamente a dos personas usuarias
e Desarrollar un listado de elementos que identifiquen 6 estén relacionados con el
transporte urbano de pasajeros de la ciudad:

De los siguientes enunciados, usted debe calificar a los diversos elementos del transporte urbano de su
ciudad. Debe poner una calificacion del 1 (uno) al 10 (diez) a cada uno de los enunciados. La calificacion
mas baja es uno y muestra un estado pésimo y la mas alta es diez y muestra un estado excelente:
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Calificacién

a). Las unidades 6 vehiculos

b). La frecuencia de paso

C). La puntualidad

d). Los asientos disponibles

e). La limpieza de las unidades

f). La atencion del conductor hacia los pasajeros, los peatones y los automovilistas
). Los paraderos

h). El trazado de las rutas

i). La forma de conducir de los operadores

B La emision de gases y humos a la atmosfera

Comentarios:

TEMA VIII: Estructura o Sistema del Transporte Urbano de Pasajeros

Pregunta 42. Indicar como es la estructura del sistema de transporte urbano de la ciudad

Fuente de Informacién:
Ejercicio para el Director de Transporte de la Ciudad

Instrucciones:
e Identificar como es la estructura legal, organizativa y operativa del sistema de transporte
urbano de pasajeros de la ciudad.

Pregunta: Indique como es la estructura legal, organizativa y operativa del sistema de transporte
urbano de pasajeros de la ciudad en los siguientes aspectos:

a) El sistema de transporte urbano de pasajeros es concesionado directamente a los transportistas
por las autoridades estatales 0 municipales? (Favor de explicar)

b) El sistema esta organizado legalmente por empresas, cooperativas, personas fisicas u otra forma
de organizaciéon? (Favor de explicar cuantas concesiones se tienen y el nimero de organismos
gue operan en la ciudad bajo estos titulos de concesion)

c) La estructura legal se corresponde con la estructura organizativa del sistema en campo en cuanto
a asignacion de rutas y numero de unidades por ruta? (Favor de explicar como esta organizado el
sistema en funcién de rutas o derechos los concesionarios por rutas)

d) Quien asigna nuevas concesiones para la prestacién del servicio? (Favor de explicar el
mecanismo de asignacion de nuevas concesiones y bajo que criterio opera esto)

e) Indique como opera el disefio y asignacién de nuevas rutas (Favor de explicar como se asignan
nuevas rutas a los concesionarios actuales o nuevos)
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f)

9)

Breve resefia historica del sistema de transporte urbano de la ciudad (Favor de realizar una breve
resefia histdrica del sistema de transporte urbano de pasajeros de su ciudad, que no ocupe mas
de media cuartilla)

Comentarios Adicionales (Si desea comentar algin tema u tépico de interés, favor de hacerlo en
el presente espacio)

Pregunta 43. Indicar como es la estructura del sistema de transporte urbano de la ciudad

Fuente de Informacion:

Ejercicio para Transportistas 6 Concesionarios

Instrucciones:
e Identificar como es la estructura legal, organizativa y operativa del sistema de transporte
urbano de pasajeros de la ciudad.

Pregunta: Indique como es la estructura legal, organizativa y operativa del sistema de transporte

a)

b)

d)

e)

f)

9)

urbano de pasajeros de la ciudad en los siguientes aspectos:

El sistema de transporte urbano de pasajeros es concesionado directamente a los transportistas
por las autoridades estatales 0 municipales? (Favor de explicar)

El sistema esta organizado legalmente por empresas, cooperativas, personas fisicas u otra forma
de organizaciéon? (Favor de explicar cuantas concesiones se tienen y el nimero de organismos
gue operan en la ciudad bajo estos titulos de concesion)

La estructura legal se corresponde con la estructura organizativa del sistema en campo en cuanto
a asignacioén de rutas y numero de unidades por ruta? (Favor de explicar como esta organizado el
sistema en funcién de rutas o derechos los concesionarios por rutas)

Quien asigna nuevas concesiones para la prestacién del servicio? (Favor de explicar el
mecanismo de asignacion de nuevas concesiones y bajo que criterio opera esto)

Indique como opera el disefio y asignacién de nuevas rutas (Favor de explicar como se asignan
nuevas rutas a los concesionarios actuales o nuevos)

Breve resefia historica del sistema de transporte urbano de la ciudad (Favor de realizar una breve
resefia histérica del sistema de transporte urbano de pasajeros de su ciudad, que no ocupe mas
de media cuartilla)

Comentarios Adicionales (Si desea comentar algin tema u tépico de interés, favor de hacerlo en
el presente espacio)
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TEMA IX: Oportunidades de Inversion en Transporte y Medio
Ambiente

Pregunta 44. Indicar cuales podrian ser las inversiones en el Mejoramiento del Sistema del
Transporte Urbano de Pasajeros desde la perspectiva de la Proteccion al Medio Ambiente

Fuente de Informacién:
Ejercicio para el Director de Transporte de la Ciudad

Instrucciones:
e El Banco de Desarrollo de América del Norte (BDAN) es una entidad que financia el
desarrollo de proyectos que cuidan y protegen el medio ambiente
e Identificar las areas de sistema de transporte de pasajeros de la ciudad que pueden ser
mas susceptibles de recibir financiamiento del BDAN y que estén relacionados con el
cuidado y mejoramiento del medioambiente.
e La blsqueda se debe hacer a través de un ejercicio dirigida a un actor especifico

Pregunta: Cuales, de las siguientes areas del sistema de transporte urbano de pasajeros, son las
gue mejor corresponden para recibir financiamiento del BDAN relacionados con el
mejoramiento del medioambiente?

Instrucciones: De los siguientes enunciados, debe seleccionar las diez areas mas relevantes para recibir
financiamiento para el mejoramiento y cuidado del medioambiente y numerarlos del 10
al 1, siendo el 10 el area mas importante y 1 la menos importante. Las restantes areas
gue usted no seleccione deben ser ignoradas y dejadas en blanco

Ndmero

a). Compra de vehiculos nuevos de gas natural u otros combustibles alternativos (Flotillas)
b). Cambio de motores para uso de gas natural u otros combustibles en la flota actual

C). Mejoramientos mecénicos para disminuir el uso de diesel/ gasolina y emisiones

d). Sustitucién de piezas mecanicas para disminuir el uso de diesel/ gasolina y emisiones
e). Infraestructura y mobiliario urbano (paraderos, carriles confinados y otros)

f). Construccion de centros de verificacion vehicular

). Construccion de corralones e instalaciones de servicios para el transporte

h). Instituciones y laboratorios para el desarrollo de combustibles alternos

i). Sistemas de distribucién de combustibles alternativos (estaciones de servicio)

- Talleres especializados en transporte urbano con énfasis en cuidado mediaombiental
K). Otros (especificar)

. Otros (especificar)

Pregunta 45. Indicar cudles podrian ser las inversiones en el Mejoramiento del Sistema del
Transporte Urbano de Pasajeros desde la perspectiva de la Proteccion al Medio Ambiente

Fuente de Informacién:
Ejercicio para Transportistas 6 Concesionarios

Instrucciones:
e El Banco de Desarrollo de América del Norte (BDAN) es una entidad que financia el
desarrollo de proyectos que cuidan y protegen el medio ambiente
e Identificar las areas de sistema de transporte de pasajeros de la ciudad que pueden ser
mas susceptibles de recibir financiamiento del BDAN y que estén relacionados con el
cuidado y mejoramiento del medioambiente.
e La busqueda se debe hacer a través de un ejercicio dirigida a un actor especifico

165



Pregunta: Cuales, de las siguientes areas del sistema de transporte urbano de pasajeros, son las
gue mejor corresponden para recibir financiamiento del BDAN relacionados con el
mejoramiento del medioambiente?

Instrucciones: De los siguientes enunciados, debe seleccionar las diez areas mas relevantes para recibir
financiamiento para el mejoramiento y cuidado del medioambiente y numerarlos del 10
al 1, siendo el 10 el area mas importante y 1 la menos importante. Las restantes areas
gue usted no seleccione deben ser ignoradas y dejadas en blanco

Ndmero

a). Compra de vehiculos nuevos de gas natural u otros combustibles alternativos (Flotillas)
b). Cambio de motores para uso de gas natural u otros combustibles en la flota actual

c). Mejoramientos mecanicos para disminuir el uso de diesel/ gasolina y emisiones

d). Sustitucidn de piezas mecanicas para disminuir el uso de diesel/ gasolina y emisiones
e). Infraestructura y mobiliario urbano (paraderos, carriles confinados y otros)

f). Construccién de centros de verificacion vehicular

). Construccién de corralones e instalaciones de servicios para el transporte

h). Instituciones y laboratorios para el desarrollo de combustibles alternos

i). Sistemas de distribucién de combustibles alternativos (estaciones de servicio)

0. Talleres especializados en transporte urbano con énfasis en cuidado mediaombiental
k). Otros (especificar)

. Otros (especificar)
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ANEXO 6.

Participacion de Actores en los Ejercicios

Informacion sobre Transporte Urbano de Pasajeros
- Funcionario de Transporte
- Transportistas

Informacion sobre Transporte Urbano de Carga
- Funcionario de Transporte

Informacidn sobre Obstaculos al Desarrollo del Transporte Urbano de Pasajeros
- Funcionario de Transporte
- Funcionario de Planeacion
- Transportistas

Informacion sobre Acciones en Planeacién Descentralizada
- Funcionario de Transporte
- Transportistas

Informacién sobre Acciones en Modernizacion de Infraestructura para el Transporte
- Funcionario de Transporte
- Funcionario de Planeacion
- Funcionario de Obras Publicas

Informacion sobre Acciones en Otorgamiento de Concesiones a Base de Estudios Técnicos
- Funcionario de Transporte
- Transportistas

Informacion sobre Acciones en Control de Emisiones (Verificacion Vehicular)
— Funcionario de Planeacion
— Funcionario de Medio Ambiente

Informacion sobre Acciones en Aportacion de Contaminantes por el Sector Transporte
— Funcionario de Medio Ambiente

Informacion sobre Acciones en Inventarios de Emisiones
— Funcionario de Medio Ambiente

Informacion sobre Acciones en Suministro de Energéticos Alternativos
— Funcionario de Planeacion
- Transportistas

Informacion sobre Integracion del Sistema de Transporte en una Sola Entidad
- Funcionario de Transporte
- Transportistas

Informacion sobre Modernizacién de la Flota
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- Funcionario de Transporte
- Funcionario de Planeacion

Informacion sobre Modernizacion de los Sistemas Operativos y Administrativos de la Cobranza
- Funcionario de Transporte
— Funcionario de Planeacion

Informacion sobre Tecnologias en la Recaudacion
- Funcionario de Transporte
- Transportistas

Informacidn sobre Tecnologias de Posicionamiento Global
- Funcionario de Transporte
- Transportistas
Informacién sobre Desarrollo de Planes Integrales de Modernizacion del Transporte
- Funcionario de Transporte
- Transportistas

Informacion sobre Reordenamiento Planeado de Rutas
- Funcionario de Transporte
- Transportistas

Informacién sobre Planeacion de Transporte Alternativo
- Funcionario de Transporte
- Funcionario de Planeacion
- Funcionario de Medio Ambiente

Informacion sobre Ajustes Tarifarios y Pertinencia
- Transportistas

Informacion sobre Modernizacion Laboral
- Funcionario de Planeacion
- Funcionario de Transporte
- Transportistas

Informacion sobre Resefia Historica
- Funcionario de Transporte
- Transportistas

Informacion sobre Organizacion Legal
- Funcionario de Transporte
- Transportistas

Informacion sobre Estructura Legal vs Estructura Operativa
- Funcionario de Transporte
- Transportistas
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ANEXO 7.

Métodos para el Analisis de Construccion de Indicadores
Lideres (Obtener Categorias Numéricas)

Se han disefiado dos metodologias para proporcionar categorias numéricas en el proceso de construccion
de indicadores del presente proyecto. Esto se realiza una vez que se han definido los indicadores lideres.
Una vez definidos y comparados los resultados obtenidos por las metodologias que aqui se proponen, se
decidira cuél de ellas es la que refleja lo que se espera para el mejor resultado del proyecto.

Método del Indicador Guia

Ya se sabe que en la construccion de cada indicador la ciudad mejor posicionada se le denomina “Ciudad
Guia del Indicador” y se le asigna el 100 % de efectividad, las restantes ciudades con resultados debajo de
esta reciben el porcentaje correspondiente en funcion de la separacion que tengan hacia el resultado de la
ciudad guia, este porcentaje se convierte en calificacion al transformar el porcentaje obtenido y dividirlo
entre diez con la finalidad de igualarlo en una escala de calificacion de 0 al 10. En la forma descrita una
ciudad que tenga el 85 % se considera que tiene 8.50 puntos, o una ciudad que tenga 100 % se considera
que tiene 10.00 puntos. Esta calificacion se procesa para obtener los resultados por ciudad y general.

En el andlisis por el método del indicador guia las calificaciones se otorgan bajo un criterio de medir la
consistencia entre las ciudades, si en un determinado indicador, todas las ciudades estan muy parejas en
su avance, los resultados estan todos cercanos a la calificacion mas alta, en este caso 10.00 y todos
obtienen resultados altos, el rango de separacion entre ellos es muy bajo. Si el rango de separacion es
muy alto entre las ciudades, quiere decir que habra calificaciones muy altas y calificaciones muy bajas,
entonces las calificaciones se distribuyen en gran parte de la escala de 1 al 10.

Por este método, las calificaciones que se obtienen estan midiendo la consistencia entre las ciudades,
diferentes niveles de desarrollo otorgan calificaciones bastante diferenciadas, similares niveles de
desarrollo, otorgan calificaciones muy semejantes y cercanas a la maxima calificacion que en este caso es
10, no importando que todas las ciudades en la realidad en un determinado indicador estén todas muy mal
en comparacion con otros ejemplos fuera de la muestra. Por lo anterior, este método las va a calificar a
todas muy bien. Este método califica entonces la consistencia interna de las ciudades del indicador, no
sirve para comparativos con otros marcos de referencia fuera de este.

Método del Ranking

En este método se otorga un ranking a cada ciudad en funcion del lugar que ocupa en el resultado del
indicador. Lo anterior quiere decir que la ciudad que se encuentre en primer lugar en el ranking obtiene la
calificacion maxima de 10, las restantes ciudades van recibiendo calificaciones de forma proporcional
dependiendo de su lugar en el ranking a través de un “factor de calificacién”, en una escala del 0 al 10:

Posicion en el Ranking Factor de Calificaciéon
1 10.00
2 8.33
3 6.67
4 5.00

169



5 3.33
1.67
7 0.00

(o]

En el analisis por el método del ranking se otorgan calificaciones bajo un criterio de medir la posicion que
ocuparon las ciudades participantes dentro de un indicador. Este método no establece comparativas de
“calidad” o “consistencia” como lo hace el método del indicador guia, simplemente otorga una calificacion
fija dada previamente en funcion de su posicion en el indicador. Si en un determinado indicador, todas las
ciudades estan muy parejas o0 muy disparejas en su avance, los resultados estan todos distribuidos a lo
largo del rango de calificaciones y no agrupados en la parte alta de las calificaciones si son consistentes
entre ellos tal y como sucede con el método del indicador guia.

Por este método, las calificaciones que se obtienen estan midiendo la posicién entre las ciudades,
diferentes niveles de desarrollo otorgan calificaciones diferenciadas, similares niveles de desarrollo,
también otorgan calificaciones diferenciadas. Este método califica entonces la posicidn interna de las
ciudades del indicador, no sirve para comparativos con otros marcos de referencia fuera de este.

Resultados de la Comparacion de Métodos de Analisis

En las Tabla 28A y 28B se presentan los resultados del analisis correspondientes al Método del Indicador
Guia y el Método del Ranking respectivamente. Del anélisis a simple vista, se selecciona al Método del
Indicador Guia como el que mejor se adapta a las necesidades del presente proyecto por las siguientes
razones:

1. ElI Método del Ranking no proporciona una calificacion diferenciada en los resultados por
indicador, situacion que también es importante para el anélisis.

2. En el Método del Ranking hay un vacio en la parte alta del indicador, las calificaciones empiezan a
partir de rangos de 8.00 puntos.

3. El Método del Ranking tiende a “tirar” los resultados hacia abajo, como el dltimo lugar lo califica
con cero (0), una ciudad que tenga tendencia a sacar bajas calificaciones obtiene promedios
cercanos a esta cantidad, como es el caso de Tijuana, que en el Método del Indicador Guia
obtiene 4.83 puntos y en el Método del Ranking obtiene solamente 1.67 puntos®®

4. El Método del Ranking no entrega una calificacion promedio para la region ya que tanto en el
promedio de las ciudades como en el promedio de los indicadores da 5.00 puntos.

5. Aunque esto es un metodo interno que solamente sirve para los propdsitos del presente ejercicio,
y que no tiene valor estadistico como para ser comparable con otros ejemplos fuera de este
proyecto, la metodologia debe entregar resultados I6gicos

% Si una ciudad estuviera en el dltimo lugar en todos los Indicadores Lideres obtendria cero (0) en total, lo cual es numéricamente imposible de obtener. En el
Método del Indicador Guia nunca sucederia una eventualidad como esa.

170



COCEF - BECC

pepni) Jod ugdisod

K
o
S clolols|o|la|el o
<] avanio ¥od soav.Lins3y SIRISIZS2123] 2
2
@
= (sowaisy oy sngainy) opaw (c0d) Bod[ T [ (sl slslgle] @
) . <2232 2|25 < o
[ (s)uaD) osalbuj :sauoisiwg Jod 021LQUOITF OjUBIWIPUDY ~lolS|Sw| S| w
= Isi Iwo i
=% {owaisy 1od 20D ap SIS alalalslalalsl
=88 3 ] -
3 'SUOJ) [enuy ugisiwg :sauoisiwg ap ugpeziwndo| <[ < | S|~ [~ | S |w| ©
w2
W 3 (alesed 010814 opuerend]) SoJuaISy Oy ap SNqomNy us| _ slzlslzlalelal =
= Z|2|3|38|3|8|8|3 S ~
M ﬂ_v onawo|iy Jod [enuip osaibul ;apodsuel] 9 us epuapyF| < | S~ || ~[e]|w| | ~
o m N (oyuaysy Jod ugioednag ap slslslslslslsl @
=) K < 2 — ©
m 2 ,m i seleiq $899)\) uoionaday ap aaipuj :osn ap eanaqop| | S| S| S| S| S| S| <] < =
o w
> .m ﬁw m (sona) (oualesed eped ap alepioqy| glslslals]s]e] & .
w ° .m 3 ap BIOUEISIQ) 0SN 8P PEpIIBN :0SN 8p uglezIWRdQ g|~|e| =[] s| <] ©
% |0 £ 2 [(e10/4 [e101 /eJq) (S8[e1oual0g SOMENS SA SOpeHoduel | slslalzlslzlal =
R IS I ]
m 8 = soJafesed ap %) 0N ap dolpu| :auodsuel | ap einuaqo)| ~ [ S| W || w|e| S| S| ~ =
= °
o |c (ojna1yaA eiq) sopenodsuel |
5 - . =1 E=1E=} -
o [< S 813|8|8| =
g5 sosalesed ugpeyodsuel | ap ouaiwipuay| = | S| S| || s | S| =| @ “
Yl ! or p ojusiwip
o |o
& 0JuaISy Jod Sa[elua)o;
£|g ety BT ETET ETET ETEL S
= soLens ‘epefeisu| pepjoede) el ap [e1ouslod S|S(~|~|e[=] <[ ~
]
> —|8(8|8|8|8[3|8| & -
2 $9[eloU}0d SOLENS :0SN 8P [B1oUs}0d Blo|o|sfola|S]| o
< o
oo 4] » 9
~N < Qf -
© < 2l_.l28]8] |8 <|8
e =] PIFlo|s| S| c| = ol
< 2 el8ls|2|5(3|5|< Bls &
= © 33| 8|E|2|=|2|=2 Z[2 R
T[S |=Z|o|w|[o]|iF W ~ m o
Bupjuey ala]o|<|w]e|~|W Ol B
x ala =

COCEF - BECC
PROYECTO TRANSPORTE Y MEDIOAMBIENTE
Tabla 28B. Resultados del Andlisis de Indicadores Lideres por el Método del

pepnid Jod ugIaIsod

avanio ¥od Soav.iins3y

8.33
6.30
5.92
5.74
3.52
3.52
167

5.00

"Ranking"

INDICADORES

(sojuaisy oy snqoiny) opaiw3 (0D) By Jod
(s)uaD) osaibu] :sauoisiw3 Jod 021LOUOIT OJUBIWIPUSY

XV
6.67
10.00
333
833
5.00
167

0.00

5.00

(ouaisy 10d 20O ap SeAUIN
'SU0 ) [enuy UQISIWT :S3UOISILUT ap ugieziwndo

v

X

8.33
5.00
6.67
10.00

0.00
3.33

167

5.00

(alesed 010814 opuelenf]) sojuaisy Oy op Snqomy ua
ondwoiy Jod [enyiA osaibu| :anodsuel ] [8 us eUBIYT

Wl

10.00
8.33
333
5.00
6.67
1.67
0.00

5.00

(owuaisy Jod ugioednaQ ap
seleiq Sa9a) ugpnaday ap 821pu] :0SN ap eIniago)

Xl
10.00
5.00
8.33
6.67
333
167
0.00

5.00

(sons) (o1slesed eped ap afepioqy
ap elouelsiq) osn 9p PepiiN :0sn 3p ugeziLNdo

10.00
8.33
6.67
5.00
167
3.33
0.00

5.00

(21014 [e101 /e1@) (Seferoualod souensn sa sopenoduel] |
soJalesed ap %) 0SM ap ddIpu :apodsuel | ap eINPago)

1X
10.00

167
8.33
0.00
6.67
5.00
333

5.00

{omajyaA fe1q) sopemodsuel L
solafesed :ugioepodsuel | ap ojusiwipuay

10.00
3.33
8.33
6.67
167
5.00
0.00

5.00

OjUBISY J0d Sa[erualod
solensn :epefeisu| pepoede) e| op [elouslod

8.33
6.67
5.00
10.00
167
3.33
0.00

5.00

S3[e12Ual0d SOLeNsN :0SN ap [eloualod

167
8.33
333
0.00
5.00
6.67
10.00

CIUDADES

Cd Juérez

Tijuana

Bupjuey

1 |Hermosillo
2 [Nogales

3 |Chihuahua
4 [Mexicali

5 |Ensenada

6

7

RESULTADOS

POR INDICADOR
Posicion por
Indicador

171



ANEXO 8

Glosario de Términos

Acuerdo Voluntario.

Acuerdo entre la autoridad gubernamental y una 0 mas partes del sector privado, asi como un comité
unilateral, que es reconocido por la autoridad puablica para lograr objetivos ambientales o mejorar el
funcionamiento ambiental més all& de su cumplimiento.

Adaptabilidad.

Ver Capacidad de Adaptacion.

Adaptacion.

Ajuste de los sistemas naturales 0 humanos en respuesta a estimulos climaticos reales o esperados 0 a
sus efectos, el cual reduce el dafio o0 aprovecha las oportunidades de beneficios. Existen varios tipos de
adaptacion: anticipatoria, autonoma y planificada.

Adicionalidad.

Reduccion de las emisiones de las fuentes o mejora de la absorcion de los sumideros, que es adicional a
la que pudiera producirse en ausencia de una actividad de proyecto en el marco de la Implementacion
Conjunta o del Mecanismo para un Desarrollo Limpio, tal como se define en los articulos del Protocolo de
Kyoto sobre IJ Conjunta y MDL. Esta definicion se puede ampliar ain més para incluir la adicionalidad
financiera, de inversion, tecnologica y medioambiental. En el caso de la adicionalidad financiera, la
financiacion de la actividad del proyecto se suma a las fuentes ya existentes del Fondo para el Medio
Ambiente Mundial, otros compromisos financieros contraidos por las partes incluidas en el Anexo |, la
Ayuda Oficial para el Desarrollo o cualquier otro sistema de cooperacion. En cuanto a la adicionalidad de
inversion, el valor de la Unidad de Reduccion de Emisiones/Unidad de Reduccion Certificada de Emisiones
mejorara en gran medida la viabilidad financiera o comercial del proyecto. En el caso de la adicionalidad
tecnoldgica, la tecnologia utilizada para la actividad del proyecto debera ser la mejor disponible para las
circunstancias en las que se encuentre la parte beneficiaria del proyecto. La adicionalidad medioambiental
se refiere a la integridad ambiental de la cantidad solicitada de reduccion de emisiones de gases de efecto
invernadero debido a un proyecto comparado con su referencia. Una actividad del proyecto es también
adicional si el incentivo derivado de la venta de los permisos de emisién ayuda a vencer las barreras que
existen para la implementacion de dicha actividad.

Aerosoles.

Conjunto de particulas sdlidas o liquidas presentes en el aire, de tamafio generalmente comprendido entre
0.01 y 10 ym (micrémetros), que permanecen en la atmosfera durante varias horas o mas. Los aerosoles
pueden ser de origen natural o antropdgeno. Pueden influir en el clima directamente, dispersando y
absorbiendo radiacion, o indirectamente, actuando como ndcleos de condensacion para la formacion de
nubes o modificando las propiedades oOpticas y el periodo de vida de las nubes.

Antropogeénico.

Resultante de la actividad de los seres humanos o producidos por éstos.

Atmosfera.

Envoltura gaseosa que rodea la Tierra. Consiste casi en su totalidad de nitrdgeno (78.1%) y oxigeno
(20.9%) ademas de otros gases como el argon, el helio y vapor de agua; éstos a su vez combinados con
gases de efecto invernadero como el diéxido de carbono y el ozono.

Balance de energia.

Diferencia entre los valores totales de energia entrante y saliente. Si el balance es positivo, se produce un
calentamiento; si es negativo, un enfriamiento. Este balance, promediado a nivel mundial y durante largos
periodos de tiempo, ha de ser igual a cero. Como el sistema climatico obtiene virtualmente toda su energia
del Sol, un balance nulo implica que a nivel mundial la cantidad de radiacion solar entrante debe ser, en
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promedio, igual a la suma de la radiacion solar reflejada saliente mas la radiacion infrarroja térmica
saliente emitida por el sistema climatico. Toda alteracion del balance de radiacion mundial, ya sea
antropogénico o natural, se denomina forzamiento radiativo.

Base o referencia.

La base o referencia es cualquier dato con el cual se mide el cambio. Puede ser una “hase vigente,” en
cuyo caso representa condiciones diarias observables. También puede ser una “base a futuro,” el cual es
un conjunto de condiciones proyectadas a futuro. Un escenario de no intervencion, por ejemplo, se utiliza
como referencia en el analisis de los escenarios de intervencion.

Biosfera.

Parte del sistema Tierra que abarca todos los ecosistemas y organismos vivos presentes en la atmaésfera,
en la tierra firme (biosfera terrena) y en los océanos (biosfera marina), incluida la materia organica muerta
resultante de ellos, como los detritus superficiales, la materia organica del suelo o los detritus oceanicos.
Bioxido de Carbono. Gas naturalmente producido por animales durante la respiracion y en la
descomposicion de biomasas. Lo utilizan las plantas para realizar la fotosintesis. Es uno de los gases mas
importantes precursores del Efecto Invernadero.

Bosque.

Definido en el Protocolo de Kioto como una extension minima de tierra de 0.05 a 1.0 ha con una cubierta
de copa de los arboles (o una densidad de poblacion equivalente) de méas del 10 al 30%, con arboles que
tienen posibilidades de alcanzar una altura minima en el lugar de 2 a 5 metros en su periodo de madurez.
Un bosque puede incluir tanto formaciones forestales densas donde los arboles de diferentes cubiertas de
dosel y sotobosques cubren una gran parte del suelo, como bosques abiertos. Los bosques naturales
jovenes y todas las plantaciones que adn tienen que alcanzar una densidad de copa del 10 al 30% o una
altura en sus arboles de 2 a 5 metros son también considerados dentro del término bosque, al igual que
las zonas que normalmente forman parte de una zona forestal que esta temporalmente desprovista de
arboles debido a la intervencion humana como las cosechas 0 a causas naturales, pero que se espera
vuelva a convertirse en bosque.

Calentamiento mundial.

El calentamiento mundial hace referencial al aumento gradual, observado o previsto, de la temperatura
mundial en superficie, como una de las consecuencias del forzamiento radiativo provocado por las
emisiones antropogénicas.

Cambio climético.

Toda variacion del clima a lo largo del tiempo, por efecto de la variabilidad natural o de las actividades
humanas. Este uso difiere del adoptado en la Convencidon Marco Sobre el Cambio Climéatico (CMCC) de
las Naciones Unidas donde se define “cambio climatico” como “cambio de clima atribuido directa o
indirectamente a la actividad humana que altera la composicion de la atmésfera mundial y que se suma a
la variabilidad natural del clima observada durante periodos de tiempo comparables”.

Capa de ozono.

La estratosfera contiene una capa en la que la concentracion de ozono es maxima, denominada capa de
ozono. Esta capa abarca aproximadamente desde los 12 km hasta los 40 km por encima de la superficie
terrestre. La concentracion de ozono alcanza un valor méaximo entre los 20 km y los 25 km
aproximadamente. Esta capa esta siendo mermada por efecto de las emisiones humanas de compuestos
de cloro y de bromo.

Capacidad de mitigacion.

Capacidad de un pais para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero antropogénicos o
mejorar los sumideros naturales, donde la capacidad se refiere a las habilidades, competencias, aptitudes
y dominio que un pais haya logrado; ésta depende de la tecnologia, las instituciones, la riqueza, la equidad,
la infraestructura y la informacion. La capacidad de mitigacion depende de la via de desarrollo sostenible
que adopte un pais.

Captura y secuestro/almacenamiento del carbono.
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Proceso que consiste en la separacion del CO2 de las fuentes industriales y energéticas, su transporte
hacia un lugar de almacenamiento y su aislamiento de la atmdsfera a largo plazo.

Clorofluorocarbonos (CFC).

Gases de efecto invernadero contemplados dentro del Protocolo de Montreal de 1987. Usados para la
refrigeracion, aire acondicionado, empaquetamiento, aislamiento, como solventes o aerosoles. Como no
son destruidos en la capa méas baja de la atmosfera, los CFCs llegan a la parte atmosférica mas alta donde,
dadas ciertas condiciones, destruyen la capa de ozono. Estos gases estan siendo remplazados por otros
compuestos incluyendo hidroclorocarbonos e hidrofluorocarbonos, los cuales son gases de efecto
invernadero contemplados en el protocolo de Kioto.

Combustibles fésiles.

Combustibles basados en carbono procedentes de depdsitos de hidrocarburos fésiles, incluidos el carbén,
la turba, el petroleo y el gas natural.

Concentracion de CO2-equivalente.

Concentracion de didxido de carbono que causaria la misma cantidad de forzamiento radiativo que una
mezcla especifica de diéxido de carbono y otros gases de efecto invernadero.

Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico.

La Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio Climatico es el instrumento juridico
internacional en vigor respecto al tema. Su objetivo fundamental es la ‘estabilizacion de las
concentraciones de gases de efecto invernadero en la atmoésfera a un nivel que impida interferencias
antropogénicas peligrosas en el sistema climatico’. Este tratado internacional signado por la mayoria de los
paises fue firmado por México el 13 de junio de 1992 y fue ratificado el 11 de marzo de 1993. En virtud de
la Convencion, las partes del Anexo | se comprometen a volver a establecer las emisiones de gases de
efecto invernadero no controladas por el Protocolo de Montreal a los niveles de 1990 hacia el afio 2000. La
Convencion entrd en vigor el 21 de marzo de 1994. México es parte de la Convencién como pais no Anexo
1. La Convencion establece la distincion entre los paises que forman parte de ella, en funcion de su
desarrollo econémico.

Deforestacion.

Proceso natural 0 antropogenico que convierte terrenos boscosos en terrenos no boscosos.

Didxido de Carbono (CO2).

Gas que se produce de forma natural, y también como subproducto de la combustion de combustibles
fésiles y biomasa, cambios en los usos del suelo y otros procesos industriales. Constituye el principal gas
de efecto invernadero antropogénico que afecta al equilibrio radiativo de la Tierra. Es el gas que se toma
como referencia para medir otros gases de efecto invernadero y, por lo tanto, tiene un Potencial de
Calentamiento Mundial de 1.

Efecto Invernadero.

Fenomeno atmosférico natural que permite mantener la temperatura del planeta, reteniendo parte de la
energia proveniente del Sol. Los gases de efecto invernadero absorben con eficacia la radiacion infrarroja,
emitida por la superficie de la Tierra, las nubes y por la atmosfera debido a estos mismos gases. La
atmosfera emite radiacion en todas direcciones, incluida la descendente hacia la superficie de la Tierra.
Por lo tanto, los gases de efecto invernadero atrapan el calor en el sistema superficie-troposfera. Esto se
denomina efecto invernadero. La radiacion térmica infrarroja en la troposfera se relaciona fuertemente con
la temperatura atmosférica en la altitud a la cual se emite. En la troposfera, la temperatura a menudo
disminuye con la altura. En consecuencia, la radiacion infrarroja que se emite hacia el espacio se origina a
una altitud cuya temperatura media es de -19°C, en equilibrio con la radiacion solar entrante neta,
mientras que la superficie de la Tierra se mantiene a una temperatura media mucho mas alta de +14°C. El
aumento de la concentracion de gases de efecto invernadero provoca un aumento de la opacidad infrarroja
de la atmdsfera, y por lo tanto, de una radiacion eficaz hacia el espacio desde una altitud mas alta a una
temperatura mas baja. Esto provoca un forzamiento radiativo que intensifica el efecto invernadero,
denominado efecto invernadero intensificado.
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Emisién de CO2-equivalente.

Cantidad de emision de diéxido de carbono que causaria el mismo forzamiento radiativo igual a una
cantidad emitida de un gas de efecto invernadero mezclado homogéneamente, todo ello multiplicado con
su respectivo Potencial de Calentamiento Mundial para tener en cuenta los diferentes periodos de tiempo
que permanecen en la atmosfera.

Energia.

Cantidad de trabajo o calor emitido. La energia puede ser de diferentes tipos y resulta Gtil para fines
humanos cuando fluye de un lugar a otro o se transforma de un tipo de energia a otro.

Escenario.

Descripcion plausible de la evolucion del futuro, basada en un conjunto coherente e internamente
consistente de hipotesis sobre fuerzas impulsoras fundamentales (por ejemplo, ritmo del avance de la
tecnologia y precios) y las relaciones entre dichos factores. Los escenarios no son predicciones ni
pronosticos, pero son (tiles para dar una idea de las implicaciones de los avances y las acciones.

Factor de emision.

Un factor de emision es la tasa de emision por unidad de actividad, produccién o aportaciones. Por
ejemplo, una central eléctrica de combustible f6sil tiene un factor de emision de CO2 de 0.765 kg/kWh
generado.

Fuente.

Cualquier proceso, actividad o mecanismo el cual produzca un gas de invernadero o un aerosol hacia la
atmasfera (4). El término fuente puede referirse también, por ejemplo, a una fuente de energia.

Gases de efecto invernadero.

Componentes gaseosos de la atmdsfera, naturales y antropogenicos, que absorben y emiten radiaciones a
longitudes de ondas especificas dentro del espectro de la radiacion infrarroja emitida por la superficie de la
Tierra, la atmésfera y las nubes. Estas propiedades originan el efecto invernadero. El vapor de agua (H20),
diéxido de carbono (CO2), dxido nitroso (N20), metano (CH4) y ozono (O3) son los principales gases de
efecto invernadero de la atmésfera terrestre. Sin embargo, existe en la atmésfera una cantidad de gases
de efecto invernadero creados integramente por la accion del hombre, tales como los halocarbonos y otras
sustancias que contienen cloro y bromo, tratadas en el Protocolo de Montreal. EI Protocolo de Kioto,
ademas del diéxido de carbono, el 6xido nitroso y el metano, tratd los siguientes gases de efecto
invernadero: hexafluoruro de azufre, hidrofluorocarbonos y perfluorocarbonos.

Implementacion.

Por implementacion se entienden las acciones que se toman para cumplir los compromisos contraidos en
virtud de un tratado e incluye fases legales y de aplicacion eficaz. La implementacion legal se refiere a las
legislaciones, reglamentos, decretos judiciales, incluidas otras acciones como son los esfuerzos realizados
para lograr el progreso que los gobiernos toman para adaptar los acuerdos internacionales en leyes y
politicas nacionales. Para la implementacion eficaz se necesitan politicas y programas que conduzcan a
cambios en el comportamiento y la toma de decisiones de los grupos destinatarios, que son los que toman
entonces las medidas eficaces de mitigacion y adaptacion.

Incertidumbre.

Expresion del nivel de desconocimiento de un valor (como el estado futuro del sistema climatico). La
incertidumbre puede ser el resultado de una falta de informacion o de desacuerdos sobre lo que se conoce
0 puede conocerse. Puede tener muchos origenes, desde errores cuantificables en los datos a conceptos
0 terminologias definidos con ambigiiedad, o proyecciones inciertas de conductas humanas. Por
consiguiente, la incertidumbre se puede representar con valores cuantitativos (por ejemplo: una gama de
valores calculados por varios modelos) de forma cualitativa (por ejemplo: reflejando el juicio expresado por
un equipo de expertos).

Linea base.

Un escenario sin intervencion usado como base del anélisis de los escenarios intervenidos.

Metano (CH4).
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El Metano es uno de los seis gases de efecto invernadero que se intenta reducir en el marco del Protocolo
de Kioto. Es el componente fundamental del gas natural y esta asociado a todos los combustibles de
hidrocarburos, a la ganaderia y a la agricultura. EI metano de las capas carboniferas es el gas que se
encuentra en las capas de carbon.

Mitigacion.

Intervencion humana para reducir los gases de efecto invernadero y sus fuentes Variacion y sustitucion
tecnolégicas que reducen los insumos de recursos y las emisiones por unidad de produccién. Aungue la
aplicacion de varias politicas sociales, econdmicas y tecnolégicas conduciria a la reducciéon de las
emisiones en relacion con el cambio climatico, por mitigacion se entiende la aplicacion de politicas
dirigidas a reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y mejorar los sumideros.

Oxido Nitroso (N20).

Uno de los seis gases de efecto invernadero contemplados dentro del Protocolo de Kioto.

Ozono.

Estado alotropico del oxigeno, producido por la electricidad, de cuya accion resulta un gas muy oxidante,
de olor fuerte a marisco y de color azul en estado liquido. El ozono, la forma triatomica del oxigeno (03),
es un componente gaseoso de la atmdsfera. En la troposfera se crea de manera natural y también como
consecuencia de reacciones fotoquimicas en las que intervienen gases resultantes de actividades
humanas. El ozono troposférico se comporta como un gas de efecto invernadero. En la estratosfera, el
0zono se crea por efecto de la interaccion entre la radiacion solar ultravioleta y el oxigeno molecular (02).
El ozono estratosférico desempefia un papel fundamental en el equilibrio radiativo de la estratosfera. Su
concentracion mas alta se encuentra en la capa de ozono.

Paises del Anexo .

Grupo de paises incluidos en el Anexo | (como se establecio en 1998) al Convenio Marco de las Naciones
Unidas sobre el Cambio Climatico, incluyendo a todos los paises desarrollados de la Organizacion para la
Cooperacion y Desarrollo Econdmicos y los paises con economias en transicion. Dentro de los articulos
4.2 (a) y 4.2 (b) de la Convencion Marco de Naciones Unidas sobre Cambio Climético, los paises incluidos
en el Anexo | se comprometen especificamente a reducir individual o conjuntamente en el afio 2000 los
niveles de emisiones de gases de efecto invernadero al nivel que tenian en 1990.

Paises del Anexo l.

Grupo de paises incluidos en el Anexo Il de la Convencidn Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio
Climéatico incluyendo todos los paises desarrollados miembros de la Organizacion para la Cooperacion y
Desarrollo Econémicos (OCDE). En virtud del Articulo 4.2 g) de la Convencion, estos paises deben
proporcionar recursos financieros para asistir a paises en desarrollo a cumplir con sus obligaciones, tales
como preparar las respectivas comunicaciones nacionales. También se espera que Los Paises del Anexo
[l promuevan la transferencia, a paises en desarrollo, de tecnologias ambientalmente respetuosas.

Paises del Anexo B.

Grupo de paises incluidos en el Anexo B dentro del Protocolo de Kioto que han acordado un objetivo para
sus emisiones de gases de efecto invernadero, incluidos todos los Paises del Anexo | (tal y como se
enmendo en 1998) excepto Turquia y Belarus.

Paises no incluidos en el Anexo |.

Paises que han ratificado o accedido a la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio
Climatico que no estan incluidas en el Anexo | de la Convencion.

Paises no incluidos en el Anexo B.

Paises que no estan incluidos en el Anexo B del Protocolo de Kioto.

Perfluorocarbonos (PFCs).

Gases de efecto invernadero cubiertos en el Protocolo de Kioto como tales. Producto del manejo de
aluminio y el enriquecimiento del uranio. Remplazan a los clorofluorocarbonos en la manufactura de
semiconductores. El potencial de calentamiento global de los PFCs es de 6,500 a 9,200 veces mayor al
del bioxido de carbono.
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Potencial de Calentamiento Global.

indice, basado en las propiedades radiativas de los gases de efecto invernadero mezclados
homogéneamente, que mide el forzamiento radiativo de una unidad de masa de un gas de efecto
invernadero especifico mezclado homogéneamente en la atmdsfera actual, integrado sobre un periodo de
tiempo concreto, relativo al dioxido de carbono. EI PCM representa la combinacion del efecto de la
diferencia de tiempo que estos gases permanecen en la atmdsfera y su efectividad relativa para absorber
la radiacion térmica infrarroja saliente. El Protocolo de Kioto se basa en el PCM a partir del ritmo de las
emisiones durante un marco de tiempo de 100 afos.

Secuestro.

Almacenamiento del carbono en reservorios terrestres 0 marinos. El secuestro bioldgico incluye la
absorcion directa de CO2 de la atmosfera mediante un cambio en los usos del suelo, forestacion,
reforestacion, el almacenamiento de carbono en los vertederos y otras practicas que mejoren el carbono
en los suelos agricolas.

Uso del suelo y cambio del uso del suelo.

El término uso del suelo hace referencia al conjunto de disposiciones, actividades e insumos (conjunto de
actividades humanas) adoptados para cierto tipo de cubierta terrestre. Este término se utiliza también en el
sentido de los fines sociales y economicos que persigue la gestion de los suelos (por ejemplo, pastoreo,
extraccion y conservacion de madera). Un cambio de uso de suelo es un cambio del uso o gestion del
suelo por los seres humanos, que puede originar una modificacion de la cubierta terrestre. Las
modificaciones de la cubierta terrestre y del uso del suelo pueden afectar al albedo de la superficie, a la
evapotranspiracion, a las fuentes y sumideros de gases de efecto invernadero o a otras propiedades del
sistema climtico y pueden, por consiguiente, producir un forzamiento radiativo y/u otros efectos sobre el
clima a nivel local o mundial.

Vulnerabilidad.

El grado en el que un sistema es susceptible a efectos adversos de cambio climético. La variabilidad esta
en funcién de la magnitud y escala de variacion de clima a la cual un sistema esta expuesto, su
sensibilidad y su capacidad adaptativa.
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ANEXO 9
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Manuela Valenzuela Parra, Subdirectora SIDUR

Claudia Gil Anaya, Directora del IMIP
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Miriam Isabel Carpizo Campillo, Recepcionista
Leonardo Rico Torres, Operador

Juan Carlos Serrano, Guardia
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Inocencio Cuellar Lopez, Director General del IMIP
Mayra Irene Cruz Montafio, Directora de Ecologia
Rodrigo Orozco Carrillo, Director de Obras Publicas
Sergio F. Lozano Gonzélez, Lider Transportista
Patricia, Empleada

Liseth Contreras, Estilista
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Bernardo Sanchez Rios, Director del Transporte Publico de Tijuana
Fausto Armenta Parra, Subdirector de Proyectos del IMPLAN
Araceli Beltran, Analista Ambiental

Miguel Angel Jimenez Quintero, Lider Transportista

Carlos Velasco Cervantes, Vigilante

Rosalba Rodriguez, Empleada de Hotel

Adolfo Rojas, Guardia de Seguridad

Carlos Cristerna, Empleado Sector Hoteleria
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