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ABSTRACT

The study analysed public transport fares in the Guadalajara Metropolitan Area (AMG), with an emphasis on their
economic and social dimensions. It started from the fact that, until 2018, there was no formal methodology for calculating
this fare, and the only ruling issued by the then Jalisco Institute of Mobility and Transport (IMTJ) focused solely on
Trunk Line 05 of the General Transport Programme. Based on this context, the work explored international references
such as the IDB, ECLAC and UITP, which offered conceptual frameworks on how to structure fares that were efficient,
sustainable and fair. The research incorporated social justice theories, such as those of Rawls, Sen and Veblen, to argue
that public transport should be understood as a right and not just as an economic good. It also addressed the economics
of transport, considering concepts such as demand elasticity, joint costs, diminishing returns and marginal pricing. The
technical fare was conceived as one that reflected actual operating costs, while the social fare should be adjusted to the
population’s ability to pay. The study proposed a replicable methodology for calculating the technical fare, considering
variables such as travel speed, cost per kilometre and demand elasticity. Finally, it concluded that a fair fare system
should balance operational efficiency and social equity, and that the state had a responsibility to guarantee universal

access to public transport as part of its social function.
Keywords: Technical Tariff; Social Justice; Public Transport; Elasticity; Equity.
RESUMEN

El estudio analiz6 la tarifa técnica del transporte publico en el Area Metropolitana de Guadalajara (AMG), con énfasis
en su dimension econdmica y social. Partié del hecho de que, hasta 2018, no existi6 una metodologia formal para
calcular dicha tarifa, y el inico dictamen emitido por el entonces Instituto de Movilidad y Transporte de Jalisco (IMTJ)
se enfocd unicamente en la Troncal 05 del Programa General de Transporte. A partir de ese contexto, el trabajo explord
referentes internacionales como el BID, la CEPAL y la UITP, los cuales ofrecieron marcos conceptuales sobre como
estructurar tarifas que fuesen eficientes, sostenibles y justas. La investigacion incorpord teorias de justicia social, como
las de Rawls, Sen y Veblen, para argumentar que el transporte publico debia entenderse como un derecho y no solo
como un bien econdémico. También abordo la economia del transporte, considerando conceptos como elasticidad de la
demanda, costos conjuntos, rendimientos decrecientes y tarificacién marginal. La tarifa técnica fue concebida como
aquella que reflejaba los costos operativos reales, mientras que la tarifa social debia adecuarse a la capacidad de pago
de la poblacion. El estudio propuso una metodologia replicable para calcular la tarifa técnica, considerando variables
como la velocidad de recorrido, el costo por kilémetro y la elasticidad de la demanda. Finalmente, concluyd que un
sistema tarifario justo debia equilibrar eficiencia operativa y equidad social, y que el Estado tenia la responsabilidad de

garantizar el acceso universal al transporte publico como parte de su funcion social.

Palabras clave: Tarifa Técnica; Justicia Social; Transporte Publico; Elasticidad; Equidad.
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INTRODUCCION
En el AMG no existe formalmente un estudio técnico que determine el sistema tarifario del transporte publico, lo que se cuenta
es con un dictamen emitido en el ano 2018 por el extinto Instituto de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco (IMTJ) en el que
se exponen los costos de los principales insumos necesarios para la operacion del transporte publico. Por lo que los alcances de este
estudio es cacaterizar la tarifa técnica de 1 de 18 troncales expuesto en el PGT del Estado de Jalisco y se limita a solo describir los
distintos tipos de tarifa respecto a la tarifa técnica.! 34567
Sin embargo, la tarifa técnica, social y sostenible del transporte ptiblico es un tema de interés para los gobiernos, los operadores
de transporte y los usuarios. En todo el mundo, se han llevado a cabo diversos estudios para analizar y determinar la tarifa técnica
adecuada para el transporte publico. Algunos de los principales estudios son:®*1%11
¢ Estudio sobre tarifas de transporte publico en América Latina y el Caribe: Este estudio fue realizado por el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID) en 2017 y analiza las politicas tarifarias en 26 ciudades de la region. El estudio destaca
la importancia de la tarifa técnica en la sostenibilidad financiera del transporte publico.
¢ Estudio de la Asociacion Internacional de Transporte Publico (UITP) sobre tarifas técnicas: Este estudio fue publicado
en 2019 y analiza las diferentes metodologias utilizadas en todo el mundo para calcular la tarifa técnica. El estudio también
proporciona recomendaciones sobre como mejorar la transparencia y la comprension de la tarifa técnica.
¢ Estudio de la Comision Economica para América Latina y el Caribe (CEPAL) sobre tarifas de transporte publico: este
estudio fue publicado en 2018 y analiza las politicas tarifarias en siete ciudades de la region. El estudio destaca la importancia
de la tarifa técnica en la eficiencia y calidad del servicio de transporte publico.
¢ Estudio del Instituto de Politica de Transporte y Desarrollo (ITDP) sobre tarifas técnicas en ciudades de América
Latina: este estudio fue publicado en 2017 y analiza las metodologias utilizadas para calcular la tarifa técnica en 14 ciudades
de la region. El estudio destaca la necesidad de una politica tarifaria integrada que tenga en cuenta la demanda.

Ademas, la tarifa técnica, social y sostenible del transporte publico es un tema de interés para muchos investigadores y expertos
en transporte en todo el mundo. Algunos de los principales estudios sobre este tema son:1>!13:1419

o “Tarifas técnicas del transporte publico: Analisis y perspectivas internacionales”, elaborado por la Comision Europea
en 2017. Este estudio examina las diferentes metodologias utilizadas por los paises de la Union Europea para calcular las
tarifas técnicas de transporte publico.

e “Tarifas técnicas de transporte publico: El caso de Santiago de Chile”, un estudio realizado por la Universidad de
Chile en 2018. Este trabajo analiza la metodologia utilizada por el sistema de transporte publico de Santiago de Chile para
calcular sus tarifas técnicas.

e “Tarifas técnicas y costos de operacion del transporte publico urbano en América Latina y el Caribe”: Este estudio
analiza las tarifas técnicas y los costos de operacion del transporte publico en 24 ciudades de América Latina y el Caribe.

e “Tarifas técnicas y financiamiento del transporte ptblico urbano en paises en desarrollo”:V Este estudio examina los
factores que suceden con las tarifas técnicas del transporte publico en paises en desarrollo y como se pueden financiar los
costos de operacion del sistema.

En el ano 2013 se cre6 la Ley de Movilidad y Transporte del estado de Jalisco en su Articulo 3°, fraccion II, regula que los
servicios de transporte publico se presten bajo los principios de: puntualidad, higiene, orden, seguridad, generalidad, accesibilidad,
uniformidad, continuidad, adaptabilidad, permanencia, oportunidad, eficacia, eficiencia, y sustentabilidad medio ambiental y
economica. De igual forma, el Articulo 5° en su fraccion XIX describe al Sistema integrado de transporte publico como: servicio
de transporte publico de una ciudad con una organizacion de alta eficiencia, eficacia y sustentabilidad, resultado de la integracion
sistémica infraestructural, operativa y tarifaria de las diferentes modalidades del transporte publico y del transporte no motorizado.
(16,17,18,19,20,21,22,23,24)

Ademas, la Norma General de Caracter Técnico De La Calidad del Servicio de Transporte Publico Masivo y Colectivo del
Estado de Jalisco tiene como objeto establecer los estandares de los componentes del sistema de transporte publico de pasajeros,
respecto a la calidad del servicio, asi como establecer los indicadores que permitan su evaluacion,@>26:27.28.29.30.31.32)

Asimismo, en la fraccion I inciso ¢), 3 fraccion I, 14 fraccion 11, 15 fraccion I inciso g), 18 fraccion I inciso c), 19 fracciones X111,
XXII, XXIIL, XXTV, XXV, XXXI, XXXV, XXXVI, articulo 99 fracciones I y II de la Ley de Movilidad y Transporte, articulos 51,
56, 57, 58 y 59 del Reglamento para Regular el Servicio de Transporte Publico Colectivo, Masivo, de Taxi y Radiotaxi en el Estado
de Jalisco, se emite la “Declaratoria de necesidad de 18 rutas troncales de movilidad y 86 rutas complementarias del apartado del
segundo Programa General de Transporte para el Sistema Integrado de Transporte Publico en el Area Metropolitana de Guadalajara,
Jalisco”.(333%

Actualmente, México cuenta con la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial. El Estado de Jalisco para el aio 2023, debe
armonizar y publicar su Nueva Ley de Movilidad, Seguridad Vial.

En el afio 2014, el IMTJ propuso para el Programa General de Transporte (PGT) la ruta Troncal 05. Lopez Mateos con una
integracion de 6 rutas para el corredor principal y 7 rutas alimentadoras, como se aprecia en las figuras 1 a la 10.653637
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TRONCAL 05

Lopez Mateos
RUTAS A INTEGRAR

Empresa ani‘::d -
Transportes Suburbanos
1 182A Balcones (Guadalajara, Santa Anita 53.26
5.A deC.V.
- Transpories Suburbanos
2 lsssa:';‘:n"if:s deSantaFe |, e Santa Ania 79.76
I S.A.deC.V.
Transportes Tlajomulco
3 186 Eucaliptos —La Noria  [Servicio Villegas, S. A. de A
A
4 4 _{Serviclos y Tranaportes 6220
5 [2s58 Alianza de Camioneros 58.47
Transporte Vanguardista
6 [258D e Jalisco A C. 61.78

RUTAS A ALIMENTAR
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Empresa Lﬂnil:rl;ld en i
1 258A |Alianza de C 241 i L T
Autobuses Santa Chuz de | e
2 e as Flores 5. A.decv. | 438
Transportes Suburbanos
3 [182 Loma Sur Guadalajara, Santa Anita 540
S.A.deC.V. |
Transportes Suburbanos |
4 1824 Ojo de Agua Guadalajara, Santa Anita | 372 2
S.A.deC.V | -
Transportes Suburbanos | ok ¥ '\{.._‘_
5 183 Lomas de San Agustin |Guadalajara, Santa Anita 391 pro I ‘, 2
S.A deC.V [ } i ‘i\
¢ 186 Valle de los Autobuses Tiajomuico, S.| 764 ot Aeropuerto
L — Internagicasl Miguel
Emperadores A deC.V. idsiga \
Transportes Tlajomulco Tape
186A (186-382 Lopez P | ==
T Mateos — La Noria) ger\\:lcn Villegas, S. A dal 503 5
anta Crez
bt
Lonsgaee
Simbologis
Area Urbana
i Limite Municipal .
Vialidades Principales

IMTJ

Q ewMovilidadlal

Modalidades de Transporte I Troncl
o SecretarfadeMovilidadlaliscoy

 Bimtwena Troncal

semov.JaLisco.cos vx Il

Figura 1. Rutas integradoras y complementarias de la Troncal 05. Lopez Mateos

TRONCAL 05
Lopez Mateos

Origen: Jardines de Nuevo México (Camino Viejo a Tesistan y Av.
Base Aérea)

Dictiio: Tiacboito Solact
Otero)

(Lépez Mateos y Blvr. Prol. Mariano

Sale por: Camino Antiguo a Tesistan - Calz. Federalistas - Valle de Las
Palmas - Valle de Atemajac - Av. Acueducto - Av. Santa Margarita - Camino
a Tesistan - Constitucion - Hidalgo - Av. de Los Laureles - Prol. de Las
Américas - Av. Adolfo Lopez Mateos - Lateral Av. Adolfo Lopez Mateos -
Av. Adolfo Lopez Mateos - Camino a Santa Ana Tepetitlan - Aquiles Serdan
- Aldama - Galeana - Dr. Mateo de Regil - Javier Mina - Abasolo -
Guadalupe Victoria - Aquiles Serdan - Camino a Santa Ana Tepetitian - Av.
Adoifo Lopez Mateos - Prol. Adolfo Lopez Mateos.

Regresa por: Prol. Adolfo Lopez Mateos - Av. Adolfo Lopez Mateos - Av.
Adolfo Lopez Mateos - Prol. de Las Ameéricas - Av. de Los Laureles -
Hidalgo - Constitucion - Camino a Tesistan - Av. Santa Margarita - Av.
Acueducto - Valle de Atemajac - Valle de Las Palmas - Calz. Federalistas -

ZAPOPAN

Camino Antiguo a Tesistan. S
o ban ‘
gt ~ Aeuopuerto\
4 A
TLAJOMULCO DE
ZUNIGA 0-‘:- e \\
62.2 ) P
Longitud Ida y vuelta en Km. o T
Log Agaver
Simbologia
Aceca Urbrana F
i Limite Municipal — Areids
Vialidades Principales.
IMTJ Modalidades de Transporte SN Troncal E— lmentador s Siviema Mantvo de Tramsports. ‘Sistema Troncal
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Figura 2. Origen, destino y derrotero de la Troncal 05. Lopez Mateos


https://doi.org/10.56294/tms202372

Estrada Meza RU SAP Transport, Mobility & Society. 2023; 2:72

TRONCAL 05A
Lopez Mateos

Origen: Valle de los Emperadores

Destino: Antigua Central del Autob (Analco y Av. 5 de Febrero)
Sale por: Calz. Valle de los Emperadores - Calle S/N - Camino al Mirador -
Prol. Escobedo - Higuera - Vallarta Oriente - Vallarta Poniente - Av. Pedro
Parra Centeno - Carr. a Morelia - Prol. Adolfo Lopez Mateos - Av. Adolfo
Lépez Mateos - Lateral Av. Adolfo Lopez Mateos - Av. Mariano Otero -
Calz. Lazaro Cardenas - Mariano Otero - Circunvalacion Santa Edwiges -
Av. Washington - Héroes Fermocarmileros - Nicolas Bravo - Calz. Gonzalez
Gallo - Analco.

Regresa por: Av. 5 de Febrero - Av. Conslituyentes - Calz. del Aguila -
Circunvalacion Santa Edwiges - Mariano Otero - Calz. Lazaro Cardenas -
Av. Mariano Otero - Ahuizotl - Lateral Av. Adolfo Lopez Mateos - Av. Adolfo
Lopez Mateos - Prol. Adolfo Lopez Mateos - Carr. a Morelia - Av. Las Flores
- Begonia - Cam. a San Isidro Mazatepec - Av. Pedro Parra Centeno - Prol.
Constitucion - Constitucion Poniente - Constitucion Oriente - Higuera - Prol.
Escobedo - Camino al Mirador - Calle SN - Calz. Valle de los

Emperadores.
76.4
Longitud Ida y vuelta en Km.
Simbologia
Asea Urbana v
i Limite Municipal g .
Vialidades Principales
IMTJ Modalidades de Transporte DI Troncl — ATRNL00r [ S e 08 Trarmports Sestema Troncad
- © evoviidadial O sccretaradeMoviikiadialisco semov.aaLisco.coe v Il

Figura 3. Origen, destino y derrotero de la Troncal 05A. Lopez Mateos

Ruta Alimentador 05-01
186A Lopez Mateos

Origen: La Noria (Paseo de la Noriay Acantilado) ==

Destino: Trasbordo Solectron (Av. Adolfo Lopez Mateos y Bivr. Prol. H
Mariano Otero) y Estacion Periférico Sur TEU L1 (Periférico y Prol. /
Colén)

Sale por: Paseo de La Noria - Camino al Mirador - Prol. Escobedo -
Higuera - Vallarta Oriente - Vallarta Poniente - Av. Pedro Pamma Centeno -
Carr. a Morelia - Prol. Adolfo Lopez Mateos - Av. Adolfo Lopez Mateos - e 3
Lateral Periférico - Periférico - Lateral Periférico - Paso a desnivel _.-.--—=""
Periférico-Colon - Periférico - Lateral Periférico.

Regresa por: Lateral Periférico - Periférico - Lateral Periférico - Av. Adolfo
Lopez Mateos - Prol. Adolfo Lopez Mateos - Carr. a Morelia - Av. Las Flores
- Begonia - Camr. a San Isidro Mazatepec - Av. Pedro Parra Centeno - Prol.
Constitucion - Constitucion Poniente - Constitucion Oriente - Higuera - Prol.
Escobedo - Camino al Mirador - Paseo de La Noria,

TLAJOMULCO DE
ZUNIGA Lomas

Santa Crux
oe lan
Flores
59.3
Longitud ida y vuelta en
Simbolog
Segmento B e
(9m puerta derecha) T~ Limie Municipal Eovor
Vialidadaes Principales
IMTJ Modalidades de Transporte S Troncsl E— ARTRLIOr s Sistema Mastvo O Trarmports Sastema Troncal
VR e
—SE— O ewoviidadial O sccronadeMoviikadialis semov.JALIsco.coe Mx Il

Figura 4. Origen, destino y derrotero de la Ruta alimentador 05-01. 186A Lopez Mateos, de la Troncal 05. Lopez Mateos
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Ruta Alimentador 05-02 ; .
183 Lomas de San Agustin :

Origen: Lomas de San Agustin (Loma de San Isidro y Loma de Tejeda) .- ZAPOPAN

Destino: Trasbordo Plaza del Sol (Av. Adolfo Lépez Mateos y Av. Plaza H ~ ,__f. "
del Sol)

Sale por: Loma San Isidro - Loma Central - Loma de Santa Cruz - Loma
del Valle - Loma Cermrada Ote. - Loma Escondida Norte - Bivr. Loma Real -
Camino a La Pedrera - Lago de Chapala - Cam. a Lomas de San Agustin -
Lago de Chapala - Lagunitas - Ant. Cam. Real de Colima - Camino Real de T, 5
Colima - Nicolas R. Casillas - Carr. a Morelia — Av. Adolfo Lopez Mateos. ~ _...—-—o=="""""" 3

Regresa por: Av. Adolfo Lopez Mateos — Av. Plaza del Sol — Av. Mariano
Otero — Ahuizotl — Av. Adolfo Lopez Mateos - Carr. a Morelia - Aldama -
Matamoros - Camino Real de Colima - Ant. Cam. Real de Colima -
Lagunitas - Lago de Chapala - Cam. a Lomas de San Agustin - Lago de
Chapala - Camino a La Pedrera - Blvr. Loma Real - Loma del Valle - Loma
de Santa Cruz - Loma Central - Loma San Isidro.

TLAJOMULCO DE
ZURIGA Lomas.

33008 Crux
de las.
Floe
39.1
Longitud ida y vuelta en
Segmento B s .
(9m puerta derecha) i imite Munkcipal La Noria
Vislidades Principales
I WJ Modalidades de Transporte IS Tromcal — — - Sinteena Troncal
OVILIDAL - .
g O enovilidadlal 0 sccrctariadeMovilicadlalise sEmMov.3aLisco.covx Il

Figura 5. Origen, destino y derrotero de la Ruta alimentador 05-02. 183 Lomas de San Agustin, de la Troncal 05. Lopez Mateos

Ruta Alimentador 05-03 -
79 - 182A Balcones

Origen: Santa Cruz de las Flores (Paseo de las Orquideas y Vicente
Trigo oriente) y Balcones de Santa Anita (Camino a la Loma y Real de
las Rosas)

Destino: Trasbordo Solectron (Av. Adolfo Lépez Mateos Bivr. Frol.
Mariano Otero)

Sale por: Paseo de Las Orquideas - Cuauhtémoc Oriente - Jacarandas -
Crisantemo - Dalia - Car. a San Isidro Mazatepec - Av. Pedro Pama
Centeno - Av. Pedro Parra Centeno - Carr. a Morelia - Prol. Adolfo Lopez
Mateos - Bivr. Prol. Mariano Otero - Camino Real de Colima - Francisco |
Madero - 16 de Septiembre - Prol. 16 de Septiembre - Camino a La Loma -
Calz. Santa Anita - Camino a La Loma.

Regresa por: Camino a La Loma - Calz. Santa Anita - Camino a La Loma -
Prol. 16 de Septiembre - 16 de Septiembre - Morelos - Allende - Francisco
I. Madero - Camino Real de Colima - Blvr. Prol. Mariano Otero - Prol. Adolfo
Lépez Mateos - Cam. a Morelia - Av. Las Flores - Dalia - Crisantemo - .?
Jacarandas - Cuauhtémoc Oriente - Paseo de Las Orquideas e P 2
&

-, /!
F i

o

Ojo de
"f i TLAQUEPAQUE
|
"‘-

TLAJOMULCO DE

43.8 a5 Flores g La Fortuna
Longitud ida y vuelta en g
Km sologh P 1
Segmento B P & g
(9m puerta derecha) 7 Limite Municipal
Vislidades Principales
I WJ Madalidades de Transporte SIS Troncal — — o . Sisteena Troncal
MEOVILIDAL o
e —— O eMovilidadlal QO sccrrtariadeMovilidadlalises seEMov.jaLisco.coeMx Il

Figura 6. Origen, destino y derrotero de la Ruta alimentador 05-03. 79 — 182A Balcones, de la Troncal 05. Lopez Mateos
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Ruta Alimentador 05-04

182 Lomas del sur - 182A 0Ojo de Agua

Origen: La Fortuna (Av. del Azar y de la Providencia) y Ojo de Agua
(Prol. Colén y Cerrada Agua Prieta)

Destino: Trasbordo Solectron (Av. Adolfo Lopez Mateos Blvr. Prol.
Mariano Otero)

Sale por: Av. del Azar - Av. de La Felicidad - Av. de La Fortuna - Camino
Lomas de Tejeda - La Concepcion - Lomas de Luxemburgo - Av. Lomas de
Ginebra - Blvr. Lomas del Sur - Carretera Tiajomulco - San Sebastian -
Carretera a Tiajomuico - Vicente Guerrero - Emiliano Zapata - 20 de Enero
- Zaragoza - Graciano Sanchez - 16 de Septiembre - Prol. 16 de

P e - 16 de Septi - Morelos - Allende - Francisco |. Madero -
Camino Real de Colima - Ramon Corona - Prol. Adolfo Lopez Mateos -
Bivr. Prol. Mariano Otero - Camino Real de Colima - Aquiles Serdan - Colon
- Prol. Colon.

bjo de

%or.__ TLAQUEPAQUE

]
! —- ’

Regresa por: Prol. Colon - Amoyo Sur - Arroyo Oriente - Universidad -
Aquiles Serdan - Camino Real de Colima - Bivr. Prol. Mariano Otero - Prol
Adolfo Lopez Mateos - Carr. a Morelia - Camr. a Morelia - Ramén Corona -
Camino Real de Colima - Francisco |. Madero - 16 de Septiembre - Prol. 16
de Septiembre - 16 de Septiembre - Graciano Sanchez - Zaragoza - 20 de
Enero - Emiliano Zapata - Vicente Guemero - Camretera a Tlajomulco -
Carretera Tlajomulco - San Sebastian - Blvr. Lomas del Sur - Av. Lomas de
Ginebra - Lomas de Luxemburgo - Camino Lomas de Tejeda - La
Concepcion - Av. de La Fortuna - Av. de La Felicidad - Av. del Azar.

TLAJOMULCO DE
ZUNIGA

54.0 e o
Longitud ida y vuelta en j
Km ORI
Segmento B Nuus::‘m &
(9m puerta derecha) i Limite Municipal
© Vislidades Principales
I MTJ Modalidades de Transporte SIS Troncal — — Simtuma Troncal
NOVILIDAD ——
e e © eNovildadial 0 sccrtartadeMovilidadialise semov.JaLiIsco.coe vx Il

Figura 7. Origen, destino y derrotero de la Ruta alimentador 05-04. 182 Lomas del Sur — 182A Ojo de Agua, de la Troncal 05. Lopez Mateos

Ruta Alimentador 05-05

Origen: det (F isco Pastor y Juan Carrasco)
Destino: Trasbordo Ladrén de Guevara (Av. Adolfo Lopez Mateos y
Jesls Garcia)

Sale por: Francisco Pastor - Manuel Santa Maria - Ignacio Solis - Mariano
Ollivares - Maria Luisa Martinez - Onofre Gémez Portugal - Panfilo Natera -
Joaquin Mucel - Jeronimo Balleza - Periférico - José Maria Chavez - Soto y
Gama - Angel Martinez - Monte San Elias - Monte Colli - Av. Normalistas —
Fray Junipero Semra - Jesis Garcia.

Regresa por: Av. Adolfo Lopez Mateos — José Maria Vigil — Juan N.
Cumplido — Jesus Garcia — Fray Junipero Serra - Av. Normalistas - Monte
Lisboa - Monte San Elias - Angel Martinez - Eutimio Pinzén - Femando
Franco - Soto y Gama - Juan José de La Garza - Jeronimo Balleza -
Joaquin Mucel - Panfilo Natera - Onofre Gémez Portugal - Maria Luisa
Martinez - Mariano Olivares - Juan Carrasco.

Guevara
241 |
Longitud ida y vuelta en | GquﬁwAm
Km T = TRy
Segmento B P o 5| T
(9m puerta derecha) £ Limite Municipal I EEE R :
Vialidades Principales et * e i
IMU Modalidades de Transporte [ Troncal — entaor e Sitisma Masted de Transports Siztema Troncal
- Jd Bl
S e © amovidadial ) secretartademoviikadlalico semov.JaLisco.cosMx Il

Figura 8. Origen, destino y derrotero de la Ruta alimentador 05-05. 258A, de la Troncal 05. Lopez Mateos
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En el caso de Guadalajara, el primer Estudio Origen-Destino (EOD) del siglo XXI fue realizado en el afio 2002 por la empresa
USTRAN denominado Estudio de Origen y Destino de la Zona Conurbada de Guadalajara. Cinco afios después, en el afio 2007 se
llevo a cabo el segundo EOD por la empresa AU Consultores; ambas empresas contratadas por el gobierno del Estado de Jalisco. La
expectativa era haber creado un sistema de seguimiento y actualizacion para realizar dicho estudio cada cinco afios. Sin embargo,
éste no fue el caso debido a que en el 2012 a causa del periodo electoral se rompi6 el ritmo. En el 2014 el Instituto de Movilidad y
Transporte del Estado de Jalisco (IMTJ) —hoy extinto—, realiz6 un estudio de actualizacion de los resultados del EOD del 2007. Para
el afio 2019 el Instituto de Planeacion y Gestion del Desarrollo del Area Metropolitana de Guadalajara (IMEPLAN) comenzé la
gestion para el Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS) buscando actualizar los patrones de desplazamiento en la
ciudad. En el afio 2021 se realizo el Gltimo estudio bajo el nombre de Estrategia Metropolitana de Movilidad Emergente (EMME)
del Area Metropolitana de Guadalajara (AMG).(8394041:4243.4445)
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Figura 10. Planeacion de la Movilidad y Transporte Metropolitano

A pesar de que los EOD en el AMG no han sido tan constantes como se deseaba, los proyectos de movilidad urbana dentro el
AMG si lo han sido, justificandose con los datos recopilados en estudios anteriores. Entre los proyectos mas destacados son: Linea
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1 del PRETREN (actualmente SiTren) que inicid operaciones en el 2007; Macrobus inaugurado en 2009 (hoy Mi Macro Calzada);
Linea 3 MiTren (anteriormente Tren Ligero, actualmente Tren Eléctrico Urbano de Guadalajara), iniciado el proyecto en 2014 ¢
inaugurado en 2020; MiBici en 2014; Linea 2 SiTren inaugurada en 2015; Linea 3 del SiTren en 2016 con unidades tipo trolebus
hacia el oriente ciudad; en 2018 el Andador Alcalde; Linea 1-b en 2018 con alcance hasta el Centro Universitario de Ciencias
Biologicas y Agropecuarias (CUCBA); Mi Macro Periférico inici6 obras en 2019 y se inauguré el pasado enero del presente afio
incluyendo ciclovias laterales; la Ruta C98 de Mi Transporte Eléctrico en el 2021; Bus-Bici 2022; la Ciclovia en Avenida Javier
Mina'(46,47,48,49,50,5]‘52,53,54)

La importancia de este trabajo de investigacion radica en seis aspectos fundamentales. En primer lugar, tiene una gran incidencia
en los Objetivos para el Desarrollo Sostenible establecidos por el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD,
2016), al abordar temas como la reduccion de la pobreza, el hambre, la salud, la educacion, la innovacion, la infraestructura, la
reduccion de las desigualdades, las ciudades sostenibles, el consumo responsable, y la accion por el clima,©356.57:58:59.60.61)

En segundo lugar, el aporte de una propuesta metodologica-instrumental, es decir, de un modelo de utilidad para caracterizar
la tarifa técnica justa y sostenible del transporte publico, estudio especifico del Modelo Integrado de Transporte “Mi Transporte”
bajo el esquema ruta-empresa en la metropoli de Guadalajara, en la Troncal 05. Lopez Mateos. Asimismo, se busca identificar si la
elasticidad repercute en la demanda del servicio. Una tarifa técnica, justa y sostenible puede reducir brechas y desigualdades entre
el sector productivo y social, ya que el derecho a la integracion social mediante la movilidad es un principio de accesibilidad que no
debe ser obstruido por una tarifa inadecuada.(®!:663.64.65.66)

En tercer lugar, el estudio aporta a las Lineas de Generacion y Aplicacion del Conocimiento (LGAC) de este Posgrado,
relacionadas con la planificacion, gestion y politicas publicas del transporte, como las politicas publicas de la movilidad urbana,
la planificacion de la movilidad urbana y el territorio, y la economia, operacion y gestion del transporte. Por lo tanto, el trabajo de
investigacion tiene una relevancia significativa en la generacion y aplicacion de conocimiento en el campo del transporte publico y
la movilidad urbana.7:68.69.70.71.72)

En cuarto lugar, este estudio ofrece una oportunidad crucial para evaluar el impacto ambiental del transporte publico en la
metropoli de Guadalajara. La implementacion de un modelo de tarifa técnica justa y sostenible no solo influye en la equidad social,
sino que también puede tener efectos significativos en la reduccion de emisiones contaminantes. Al establecer tarifas que incentiven
el uso del transporte publico sobre medios de transporte individuales, se podria disminuir la huella de carbono y la congestion
vehicular, promoviendo asi un entorno urbano mas saludable y sostenible desde una perspectiva ambiental.(73747576)

En quinto lugar, la investigacion contribuye al desarrollo de indicadores de desempefio y evaluacion en el sector del transporte
publico. La propuesta metodologica para determinar una tarifa técnica justa podria servir como base para la creacion de métricas que
midan la eficiencia, calidad y accesibilidad del sistema de transporte publico en la Troncal 05 de Guadalajara. Estos indicadores son
fundamentales para evaluar el rendimiento del servicio, identificar areas de mejora y tomar decisiones informadas para optimizar la
movilidad urbana en términos de eficacia, eficiencia y calidad.7778.7980.8)

Figura 11. Ruta complementaria con alta demanda

En sexto lugar, el estudio aporta a la formacion académica y profesional en el campo de la movilidad urbana y el transporte.
Al presentar una metodologia especifica para caracterizar la tarifa técnica justa y sostenible, este trabajo se convierte en un recurso
valioso para estudiantes, académicos, planificadores urbanos y profesionales del transporte. Proporciona un marco teérico y practico
para comprender las complejidades del disefio tarifario en el transporte publico, fomentando el desarrollo de habilidades analiticas
y estratégicas necesarias para abordar los retos contemporaneos en la gestion de la movilidad urbana. 28384858687
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DESARROLLO
Teoria de la justicia social
La teoria de la justicia social, segun John Rawls, plantea principios fundamentales para estructurar una sociedad equitativa.
Enfoca la regulacion de libertades, obligaciones y la distribucion de ingresos, abordando la distribucion directa de impuestos,
transferencias, ingresos por recursos productivos y bienes personales.
Rawls cuestiona el utilitarismo, que vincula lo bueno con la maximizacion del bien, y propone dos principios para una sociedad
justa:®88)
¢ Principio de libertades basicas: cada persona tiene derecho a un sistema extenso de libertades compatibles para todos.
¢ Principio de la diferencia: las desigualdades econdmicas deben beneficiar a los menos aventajados y estar unidas a
cargos accesibles para todos en igualdad de oportunidades.

Sin embargo, prioriza el primero sobre el segundo: las libertades basicas no pueden ser sacrificadas por ganancias econémicas.
La igualdad de oportunidades prevalece sobre los ingresos; las desigualdades econdmicas se permiten solo si benefician a los menos
favorecidos. #9192

Esta teoria puede aplicarse al transporte publico: se argumenta que las tarifas deben ser justas y considerar la situacion de los
menos privilegiados. Podria implicar tarifas progresivas, participacion ciudadana en su definicion y transparencia en su aplicacion,
asegurando su compatibilidad con los principios de justicia social de Rawls.

Ademas de John Rawls®, otros autores también han abordado la teoria de la justicia social y su aplicacion al transporte publico.
Algunos de los autores mas destacados en este campo son: Amartya Sen®, Martha Nussbaum® y Robert Nozick.®

El Economista y filésofo indio, Amartya Sen® ha desarrollado una teoria de la justicia social basada en la capacidad y las
capacidades humanas. Segtin su enfoque, la justicia social se alcanza cuando las personas tienen la capacidad de funcionar plenamente
y participar en la sociedad. En el contexto del transporte ptiblico, Sen argumenta que es importante asegurar que todas las personas
tengan la capacidad de acceder a los servicios de transporte y participar en la vida social y econdomica de la comunidad. Sin embargo,
este argumento no tiene implicaciones en el calculo de la tarifa técnica.®*%39

Martha Nussbaum®™ es una filosofa y teérica del desarrollo humano que ha propuesto la teoria de las capacidades humanas
como base para la justicia social. Su enfoque se centra en las capacidades que las personas necesitan tener para llevar una vida
plena y digna. En el contexto del transporte ptiblico, Nussbaum sostiene que es necesario garantizar que todas las personas tengan
la capacidad de acceder a los servicios de transporte necesarios para su bienestar y desarrollo.

Robert Nozick®™, en contraste con Rawls® y otros tedricos de la justicia social como Sen® y Nussbaum™, sostiene una posicion
libertaria que cuestiona la intervencion del Estado en la redistribucion de recursos. Segun la teoria de la justicia de Nozick, la justicia
se logra a través de la defensora inicial justa de recursos y la proteccion de los derechos de propiedad, sin intervencion del Estado
para redistribuir la riqueza. En este enfoque, el transporte publico podria ser considerado una intervencion estatal en la economia,
ya que generalmente implica subsidios o reguladores gubernamentales para su funcionamiento.

Desde la perspectiva de Nozick, la aplicacion de la teoria de la justicia social al transporte publico podria ser cuestionada.
Nozick argumentaria que la intervencion del Estado en el establecimiento de tarifas o en la provision de servicios de transporte
publico podria ser injusta, ya que implicaria la redistribucion forzada de recursos de algunos individuos hacia otros, lo cual seria
incompatible con su concepcion de justicia basada en la propiedad privada y la no interferencia del Estado.7-9%:9%:100.10D)

No obstante, cabe destacar que la posicion de Nozick® ha sido objeto de criticas y debates en la literatura académica. Otros
teoricos de la justicia social argumentan que la concepcion de justicia de Nozick es insuficiente para abordar las desigualdades
socioeconomicas y las necesidades de los menos privilegiados en la sociedad. Por lo tanto, la aplicacion de la teoria de la justicia de
Nozick al transporte publico puede generar debates y controversias en términos de su compatibilidad con los principios de justicia
social en este contexto.

En suma, Nozick® abord¢ la teoria de la justicia social desde una perspectiva libertaria que cuestiona la intervencion del Estado
en la redistribucion de recursos, lo cual puede tener implicaciones en como se aplica esta teoria al transporte publico, especialmente
en términos de subsidios y gubernamentales. Sin embargo, su enfoque ha sido objeto de criticas y debates en la literatura académica.

Teoria de los gustos caros

La teoria de los gustos caros, propuesta por Thorstein Veblen®, ofrece un marco conceptual interesante para analizar los
problemas relacionados con las tarifas del transporte publico desde una perspectiva econdmica. Esta teoria, que se basa en la idea de
que las preferencias individuales estan influenciadas por la posicion socioecondmica de las personas, puede tener implicaciones en
como se fundamentan las tarifas y como se adaptan a diferentes segmentos de la poblacion.

Desde la perspectiva de la teoria de los gustos caros, se podria argumentar que las tarifas del transporte publico pueden ser
percibidas de manera diferente por distintos grupos de personas en funcioén de su posicion socioecondémica. Por ejemplo, para las
personas con ingresos mas altos, las tarifas podrian ser consideradas “gustos baratos”, es decir, un costo relativamente bajo en
comparacion con su capacidad de pago. Sin embargo, para las personas con ingresos mas bajos, las tarifas podrian ser percibidas
como “gustos caros”, es decir, un costo significativo en relacion con sus recursos econémicos disponibles.

Esta perspectiva podria tener implicaciones en como se estableceran las tarifas del transporte publico. Por ejemplo, se podria
argumentar que las tarifas afectaron de manera que sean mas asequibles para aquellos que enfrentan mayores desafios economicos,
como los grupos de ingresos bajos. Esto podria implicar la implementacion de tarifas progresivas o la aplicacion de subsidios
o descuentos para aquellos que tienen menores ingresos, con el objetivo de hacerlas mas accesibles y equitativas para todos los
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segmentos de la poblacion,(10:103.104.105.106)

Ademas, la teoria de los gustos caros también podria tener indicaciones sobre como se aborda la problematica de las tarifas
del transporte publico en términos de justicia social. Al considerar que las preferencias y percepciones de las personas sobre las
tarifas estan influenciadas por su posicion socioecondmica, se podria argumentar que es necesario tener en cuenta las desigualdades
existentes y buscar politicas publicas que mitiguen las disparidades en el acceso y asequibilidad del transporte publico. Esto podria
incluir la implementacion de politicas redistributivas que benefician a aquellos que enfrentan mayores dificultades econdmicas en
el pago de las tarifas.(17:108.109.110)

En este sentido, la teoria de los gustos caros de Thorstein Veblen® puede ser aplicada en el analisis de los problemas relacionados
con las tarifas del transporte publico, destacando la importancia de considerar las preferencias y percepciones de diferentes grupos
de personas en funcion de su posicion socioeconomica. Esto puede tener implicaciones en como se fundamentan las tarifas y como
se aborda la justicia social en el contexto del transporte publico.

Ademas, Veblen® en la teoria de los gustos caros, en su obra “La teoria de la clase ociosa”, plantea que las personas utilizan
su consumo ostentoso para demostrar su estatus social y pertenencia a una determinada clase social. Segiin Veblen, las personas
consumen bienes y servicios costosos no tanto por su utilidad intrinseca, sino como una forma de sefialar su posicion social y
destacarse en la sociedad. Veblen argumenta que esta conducta de consumo se da especialmente en las clases acomodadas y ociosas,
que buscan exhibir su estatus y distincion a través de bienes y servicios conspicuos, como mansiones, automéviles de lujo o joyas
extravagantes.

Esta teoria sostiene que el consumo no se basa exclusivamente en la utilidad o necesidad, sino que también es un comportamiento
socialmente motivado. Veblen argumenta que las personas adquirieron bienes y servicios costosos como una forma de imitar o
competir con los comportamientos de consumo de las clases altas, con el objetivo de ser reconocidos y aceptados en determinados
circulos sociales. La teoria de los gustos caros de Veblen ha influido en el campo de la economia y la sociologia, y ha sido objeto
de estudio y analisis en el contexto de la formacion de preferencias de consumo, la desigualdad social y las dindmicas de clase en
la sociedad moderno. 112113

Figura 12. Unidades eléctricas. Mi transporte eléctrico

Por otra parte, la teoria de los gustos caros de Thorstein Veblen, propuesta en su obra “La teoria de la clase ociosa” en 1899,
puede aplicarse al transporte publico de manera que las personas utilicen su eleccion de transporte para demostrar su estatus social
y pertenencia a una determinada clase. Segun Veblen®, algunas personas pueden optar por utilizar medios de transporte costosos
o exclusivos, como automoviles de lujo o servicios de transporte privado, no solo por su necesidad o comodidad, sino como una
forma de mostrar su estatus y distincion en la sociedad. Esta teoria sugiere que las personas pueden utilizar su eleccion de transporte
publico como una forma de expresar su posicion social o resaltarse en su entorno social. Por ejemplo, algunos individuos pueden
preferir utilizar servicios de transporte publico exclusivos, como taxis de lujo o servicios de transporte compartido de alta gama,
como una forma de resaltar su estatus social o demostrar su pertenencia a una clase alta. Por otro lado, otras personas pueden
optar por utilizar medios de transporte publico mas asequibles o publicos, como autobuses o trenes, como una forma de mostrar su
compromiso con la sostenibilidad o su identificacion con las clases medias o bajas. La teoria de los gustos caros de Veblen puede
ayudar a comprender como las elecciones de transporte publico pueden estar influenciadas por motivaciones sociales y culturales.

Leyes econémicas del transporte, elasticidades de demanda
El Economista Duque” asume que ademas de la regulacion gubernamental, la industria del transporte esta sujeta a ciertas leyes
econodmicas.
e La ley de rendimientos crecientes afirma que los gastos no se incrementan en la misma proporcion que los ingresos,
cuando el volumen de los negocios lo hace.
¢ Laley delos rendimientos decrecientes dice que después de cierto umbral, al adicionar un nuevo factor la productividad
decrece.
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* Una vez que un sistema de transporte se establece con un capital fijado, una expansion en el volumen de los envios
causa el incremento de los gastos de explotacion o gastos variables, pero tiene un efecto limitado sobre los gastos fijos o
constantes, y esto se manifiesta en un costo medio total decreciente por unidad. No obstante, habra un tope para la expansion.

e Los costos conjuntos, son aquellos en los que incurre la empresa al obtener de forma simultanea mas de un producto
o al adquirir por medio de una misma operacion de compra materias primas de calidades diferentes.

e Las economias que obtiene la empresa en los procesos de produccidon conjunta se las denomina “economias de
alcance”. Es importante fortalecer la articulacion entre los pequeflos y medianos empresarios, para hacer economicamente
viable su acceso a mercados de insumos y de consumo.

e Los costos comunes se dan en aquellos escenarios productivos en los que los productos individuales utilizan recursos
comunes o en los que determinados servicios se prestan a dos o0 mas usuarios.®

En este sentido, esta tesis aborda el concepto elasticidades de demanda, debido a que ante un posible incremento de tarifas e
impactos en los distintos grupos de hogares en funcion del ingreso y gasto en transporte publico, la elasticidad segiin Marshall®,
sirve para cuantificar la variacion positiva o negativa experimentada por una variable al cambiar otra.

En el contexto especifico del mercado de transporte piblico del Area Metropolitana de Guadalajara (AMG), la elasticidad-precio
de la demanda refleja la sensibilidad de la cantidad demandada del servicio (es decir, viajes por usuario) ante variaciones en el precio
de la tarifa. Se define como elastica cuando la variacion porcentual de la cantidad demandada es mayor que la variacion porcentual
del precio; esto implica una alta sensibilidad de los usuarios a los cambios en la tarifa. Por contraste, se considera inelastica si la
cantidad demandada experimenta una variacion porcentual relativamente menor en respuesta a cambios en el precio, indicando una
baja sensibilidad a las variaciones tarifarias. Para ilustrar el concepto de elasticidad de la demanda en el contexto del transporte
publico, consideremos el siguiente ejemplo hipotético:

Supongamos que en el Area Metropolitana de Guadalajara (AMG), el precio actual de un viaje en transporte publico es de
$10,00 MXN y a ese precio, los datos muestran que se realizan aproximadamente 100 000 viajes por usuario al dia. La autoridad de
transporte decide aumentar la tarifa en un 10 %, llevando el precio del viaje a $11,00 MXN.

Caso de demanda elastica

Después del incremento en la tarifa, se observa que el nimero de viajes disminuye un 15 %, es decir, a 85 000 viajes por usuario
al dia. La cantidad demandada ha variado en una mayor proporcion (15 %) que el cambio en el precio (10 %). Esto indica una
demanda elastica; los usuarios son sensibles al aumento de precio y algunos han dejado de usar el servicio o lo usan con menor
frecuencia.

Cdlculo de elasticidad en este caso

Elactiridad Y% 01234 05 61 15441/ jU215/1/1 = 84958 ——r
% /0'123,40506+70"4 9%

El valor absoluto de la elasticidad es mayor que 1, lo que confirma que la demanda es elastica.

Caso de demanda inelastica

En un escenario alternativo, el aumento del 10 % en la tarifa resulta en una disminucion del nimero de viajes de solo un 5 %, a 95
000 viajes por usuario al dia. Aqui, la cantidad demandada varia en una menor proporcion (5 %) que el cambio en el precio (10 %).
Esto sefiala una demanda inelastica; los cambios en el precio tienen un impacto relativamente pequefio en la cantidad demandada,
lo que sugiere que los usuarios no tienen muchas alternativas al transporte ptiblico y contintian usandolo a pesar del aumento en la
tarifa.

Cdlculo de elasticidad en este caso

Elomrii 1o % de cambio en la cantidad demandada —5%

% de cambio en el precio 10%

_Ng

El valor absoluto de la elasticidad es menor que 1, lo que confirma que la demanda es inelastica. En funcion de lo anterior, el
efecto precio generado por una disminucion en la tarifa provoca una caida en los ingresos totales del transportista. Sin embargo,
también hay un efecto cantidad; es decir, un incremento en la tarifa que causa una disminucion en la cantidad demandada. Esto
significa que el ingreso proviene de un numero menor de boletos vendidos. Por lo tanto, el efecto cantidad generado por un aumento
en la tarifa provoca una disminucion del ingreso total.
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En este contexto, el efecto de la elasticidad de la demanda de transporte ptblico en la tarifa del AMG permite plantear que si
aumenta la tarifa y el ingreso total del transportista disminuye, la elasticidad de la demanda es elastica; entonces, si disminuye
la tarifa y el ingreso total del transportista aumenta, la elasticidad de la demanda es elastica. Asimismo, si la tarifa aumenta y los
ingresos totales del transportista aumentan, la elasticidad de la demanda es inelastica. En este tenor, si la tarifa disminuye y los
ingresos totales del transportista disminuyen, la elasticidad de la demanda es inelastica. Sin embargo, ;por qué varia la demanda, aun
teniendo una tarifa acorde a los niveles economicos?. La respuesta resume que existen varios factores que determinan si la demanda
de transporte es elastica o inelastica en cierto rango de precios. Por ejemplo: los servicios que representan una parte significativa
del presupuesto de los usuarios suelen tener una demanda eléstica, porque cualquier variacion en la tarifa tiene un impacto mayor
en el gasto general de los usuarios. En cambio, los que constituyen una pequeiia parte de su presupuesto suelen tener una demanda
inelastica, toda vez que el impacto que genera en la variacion en la tarifa de este servicio tiene un efecto menor en sus gastos
generales.

Es relevante destacar que los servicios con una amplia gama de sustitutos tienden a presentar una demanda elastica. Esto se debe
a que, ante un incremento en el precio, los usuarios pueden optar facilmente por alternativas como caminar, utilizar taxi, Uber, tren
ligero, entre otros. Por el contrario, servicios con limitadas opciones de sustitucion tienden a evidenciar una demanda inelastica; los
consumidores, enfrentando escasez de alternativas, mantienen su nivel de uso a pesar de los aumentos de precios. Factores adicionales
como la calidad del servicio, el confort, la integracion de tecnologia avanzada y la tasa de motorizacion inciden directamente en la
elasticidad de la demanda. Es importante sefialar que la elasticidad varia con el tiempo. Los usuarios, denominados clientes en el
nuevo modelo de transporte, necesitan tiempo para ajustarse a las modificaciones tarifarias, lo que implica que la respuesta en la
demanda se intensifica a largo plazo, siendo mas elastica que en el corto plazo.

El concepto de elasticidad de la demanda esta intrinsecamente vinculado al de costo de oportunidad en el analisis econémico del
transporte publico. Cuando los servicios de transporte presentan una demanda elastica debido a la presencia de numerosos bienes
sustitutos, el costo de oportunidad de optar por un servicio alternativo ante un aumento de tarifa es relativamente bajo. Esto se debe a
que el usuario puede cambiar al modo de transporte sustituto con un impacto econémico minimo, lo cual refleja una alta sensibilidad
al precio del servicio original. En contraste, en el caso de una demanda inelastica, donde existen pocos sustitutos, el costo de
oportunidad de no usar el servicio se incrementa, puesto que las alternativas no son convenientes o directamente disponibles. Este
costo puede no ser solamente econdémico sino también de tiempo, confort y eficiencia. Por lo tanto, los usuarios podrian estar
dispuestos a absorber el aumento en la tarifa en lugar de incurrir en un costo de oportunidad mas alto al elegir una alternativa menos
favorable. Asimismo, la elasticidad temporal de la demanda subraya que el costo de oportunidad puede variar con el tiempo; a corto
plazo, los usuarios tienen menos capacidad de adaptarse a cambios tarifarios, mientras que a largo plazo, la capacidad de adaptacion
aumenta, permitiendo una respuesta mas eléstica ante los cambios en la tarifa y, por ende, un ajuste en el costo de oportunidad
asociado a la eleccion de diferentes modos de transporte.

Figura 13. Interior de unidades eléctricas

Tarifa técnica vs tarifa social
Tarifa técnica

La tarifa es el precio que una empresa de transporte establece para la prestacion de los servicios. El concepto de tarifa no
es aplicable al caso de los transportes por cuenta propia. Como todo precio, la tarifa estd medida en unidades monetarias por
unidad de transporte prestada, pudiendo ser $/tonelada-kilometro, o $/tonelada, o $/pasajero-kilometro, o $/pasajero. Las tarifas
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a su vez pueden ser publicas, o sea establecidas por la empresa de transporte y aplicables a cualquier requerimiento de servicio,
no importando quien sea el requirente, o pueden ser privadas o de convenio, s6lo validas entre el transportista y el cargador y
establecidas por negociacion bilateral. A las empresas de transporte que realizan servicios por aplicacion de tarifas publicas se les
denomina transportadores publicos, mientras que aquellas que lo hacen mediante tarifas o fletes convenidos, suelen ser denominados
transportistas por contrato.

El concepto de “tarifa técnica” en el contexto del transporte publico fue propuesto por primera vez por William Vickrey, un
economista estadounidense que recibid el Premio Nobel de Economia en 1996. Vickrey es conocido por sus aportes en el campo
de la economia del transporte, incluyendo la teoria de precios de segundo grado y la implementacion de esquemas de precios para
carreteras congestionadas, y su concepto de tarifa técnica ha sido ampliamente estudiado en el campo del transporte publico.

La tarifa técnica se refiere a la tarifa que deberia cobrarse a los usuarios del transporte ptblico para cubrir los costos operativos y
de mantenimiento del servicio, sin generar utilidades para la empresa de transporte. Vickrey!'? argumentaba que establecer una tarifa
técnica adecuada era esencial para garantizar una operacion eficiente y sostenible del transporte publico, ya que permitiria cubrir los
costos reales del servicio sin tener que depender de subsidios o financiamiento externo.

La propuesta de Vickrey!'” de establecer tarifas técnicas en el transporte publico ha sido objeto de debate y analisis en la literatura
académica y en la practica de planificacion y gestion del transporte urbano. Se ha argumentado que la aplicacion de tarifas técnicas
puede ayudar a lograr una mayor equidad en la distribucion de los costos del transporte publico entre los usuarios y garantizar una
financiacion sostenible del servicio. Sin embargo, también se han planteado preocupaciones sobre la viabilidad y aceptacion social
de las tarifas técnicas, asi como los problemas de implementacion y calculo de los costos reales del transporte publico.

En suma, William Vickrey, con su enfoque busca establecer una tarifa que cubra los costos operativos y de mantenimiento del
servicio, sin generar utilidades para la empresa de transporte. La propuesta de Vickrey ha sido objeto de analisis y debate en la
literatura académica y en la practica de planificacion y gestion del transporte publico, y se ha argumentado que puede contribuir a
una mayor equidad en la distribucion de los costos del transporte publico ya una financiacion servicio sostenible.

La tarifa técnica esta en funcion de costos y demanda, y constituye criterios extremos entre los que pueden ubicarse las
modalidades habitualmente utilizadas. No obstante, en el AMG se tienen en consideracion ambos ingredientes. La tarifa técnica en
funcion de los costos consiste en determinar para un determinado servicio la magnitud de los costos medios por unidad de trafico.
Existen varios principios econdémicos o criterios que pueden utilizarse para fijar precios sobre los que el sector publico posea algun
grado de control; uno de ellos es el de la eficiencia economica.

Figura 14. Unidades de rutas complementarias de la Troncal 05. Lépez Mateos

Sin embargo, es conveniente aclarar que circunstancialmente las empresas pueden recurrir a fijar sus tarifas segtin el nivel de
costos marginales y no el de costos medios. Cuando se producen situaciones de mercado alejadas del caso de competencia perfecta,
las empresas tienden preferiblemente a establecer tarifas en relacion al costo marginal y no al costo medio. Cuando se dispone
de capacidad de transporte ociosa, en determinados itinerarios y lapsos de tiempo, las tarifas se reducen a valores inferiores a
los costes medios, mientras que cuando los picos de demanda presionan sobre la capacidad de transporte las tarifas superan a los
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costos medios. Un caso tipico de tarificacion marginal ocurre en los viajes de retorno, cuando la mayor presion de la demanda se
produce solo en una direccion de viaje, siendo muy inferior a los requerimientos de trafico en el sentido contrario. En ese caso,
los transportistas suelen cubrir sus costos fijos en el viaje de ida, y solo tarificar a fin de cubrir sus costos marginales en el viaje
de retorno. Esta situacion da lugar, en muchos casos, a conflictos entre modos de transporte y entre empresas, que motivan la
intervencion gubernamental en la regulacion tarifaria.

Las ideas expuestas por Mufioz et al.!» la tarificacion vial urbana se presenta como un instrumento efectivo en el marco de
las politicas publicas de transporte para la mejora de la sostenibilidad en el ambito de las grandes ciudades y su entorno. Entre los
principales problemas para su implementacion se encuentra la escasa aceptacion social. En su investigacion, los autores a través
de una encuesta poblacional, analizan la aceptabilidad social de la implementacion de una tarifa urbana en la ciudad de Madrid
con el objetivo de identificar la eficacia de dicha medida sobre las pautas de movilidad y las ventajas y desventajas declaradas
por los ciudadanos como indicadores del grado de aceptacion social. En dicho estudio, los resultados revelaron un conjunto de
implicaciones significativas en el ambito de las politicas de transporte publico que sirven de base para la toma de decisiones
estratégicas y garantizar un adecuado nivel de aceptabilidad social tarifario.

Por su parte, Muifloz et al.'" manifiestan en sus conclusiones que la aceptacion social sobre el hipotético sistema tarifario
propuesto para la ciudad de Madrid sustentaron como a priori como consecuencia del cumplimiento de dos factores determinantes,
en primer lugar, la elevada percepcion social de la congestion como problema prioritario a solucionar mediante la aplicacion de
medidas efectivas y, en segundo lugar, el adecuado nivel de disponibilidad existentes en el sistema de transporte en general como
alternativa competitiva con respecto al automovil ante el pago de la tarifa, es decir, la tarifa tiene una alta aceptacion social debido
a que los ciudadanos estan conscientes de que a mayor uso del transporte ptiblico menor sera la contaminacion por parte del uso del
automovil particular.

Tarifa social

El laureado pensador indio Amartya Sen, en su obra de 1999, concibi6 una doctrina de justicia social enfocada en la potencialidad
y los talentos del ser humano. Desde su perspectiva, la equidad social se logra cuando los individuos poseen la posibilidad de
desempeiiarse a plenitud y de integrarse activamente en la comunidad. Aplicado al ambito del transporte publico, Sen sostiene que
es crucial garantizar que todos los ciudadanos tengan acceso efectivo a los medios de transporte, lo cual es fundamental para su
participacion en las dinamicas sociales y economicas de su entorno.

Vickrey!'?, dijo el concepto de “Transit Fare Equity” o equidad en las tarifas de transporte ptblico, con el objetivo de crear un
sistema de tarifas que sea justo y equitativo para todos los usuarios del transporte publico.

En su enfoque, Vickrey!? argumento que las tarifas de transporte publico deben basarse en la capacidad de pago de los usuarios
y en su acceso a otros medios de transporte alternativos. Propuso que aquellos que tienen ingresos mas bajos o que no tienen acceso
a vehiculos privados deben pagar tarifas mas bajas o recibir subsidios para garantizar un acceso equitativo al transporte publico.
Ademas, Vickrey!"® abogo por la implementacion de un sistema de tarifas progresivas que tenga en cuenta la distancia recorrida, el
tiempo de viaje y la capacidad de pago de los usuarios.

Los aportes de Vickrey!'¥ son relevantes para comprender su enfoque sobre la equidad en las tarifas de transporte publico y su
propuesta de implementar un sistema de tarifas progresivas basado en la capacidad de pago de los usuarios.

Segun Vickrey!'¥, el precio del transporte publico debe basarse en la capacidad de pago de los usuarios, en lugar de simplemente
cubrir los costos operativos. De esta manera, el transporte ptblico puede ser mas accesible para las personas con bajos ingresos y
ayudar a reducir la brecha de movilidad y mejorar la equidad social.

Ademas, el uso del transporte puiblico también puede reducir la congestion del trafico y la contaminacion del aire en las ciudades.

Vickrey opina un sistema de tarificacion que refleja la capacidad de pago del usuario a través de descuentos para aquellos que
tienen bajos ingresos o viven en areas desfavorecidas. También sugirio la implementacion de tarifas de tiempo pico para desalentar
el uso del transporte ptiblico en momentos de mayor demanda y fomentar el uso en horarios menos concurridos.

La idea de Transit Fare Equity ha sido adoptada en muchos sistemas de transporte publico en todo el mundo, y ha sido una
contribucion clave para garantizar la accesibilidad del transporte publico para todos los ciudadanos, especialmente aquellos que
tienen bajos ingresos o viven en areas desfavorecidas. Ademas, esta idea también ha contribuido a la lucha contra el cambio climatico
y la reduccion de la congestion del trafico en las ciudades.

De acuerdo con De Rus, et al.!™ la tarifa social es que aquella que garantice la accesibilidad del transporte publico a los niveles
socioeconomicos bajos. Sin embargo, en varias ciudades del pais ésta tarifa presenta rezagos en donde inciden factores mas alla de
aspectos solamente sociales. De esta forma, fue posible identificar una gran variedad de tarifas reducidas tales como:

a) Tarifa de trabajo: es una tarifa disefiada para aquéllos que utilizan el transporte publico regularmente. Es un costo
menor que el que presenta la tarifa base. Las principales razones para su uso van en direccion de apoyar al usuario cautivo y
regular, promoviendo una utilizacion uniforme y buscando la estabilidad de la demanda.

b) Tarifas en hora pico: muchos sistemas utilizan una tarifa mayor durante las horas de maxima demanda con el fin de
distribuir la demanda uniformemente en un periodo mas largo del dia. Estos usuarios dictan la capacidad que debe oftrecer, el
tamaio del parque vehicular y los costos de la fuerza laboral. En suma, se justifica un mayor costo por viaje a este segmento
de la poblacion.

c) Tarifas estudiantiles e infantiles: es una practica comun cobrar una cantidad menor a nifios y estudiantes por razones
sociales y de equidad. Ambos grupos no tienen ingresos o cuentan con ingresos bajos y normalmente no tienen ningtin otro
medio de desplazamiento. Es importante sefialar que el transportista se beneficia en el largo plazo ya que empieza a crear un
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habito en la utilizacion del transporte publico. Por ello, muchos sistemas permiten viajes gratis para nifios de determinada
edad (5 afios, por ejemplo) y una tarifa reducida para escolares, que puede llegar a ser del 50 % del valor del boleto base.

d) Tarifas para personas de la tercera edad: se suelen dar reducciones tarifarias a personas mayores de 65 aflos, por lo
general en horas de baja demanda, en funcion de las implicaciones sociales que conlleva.

e) Tarifas para compradores: en algunos sistemas de transporte que requieren hacer un esfuerzo fuerte de mercadotecnia
para atraer usuarios de otros medios de transporte (automovil), otorgan tarifas reducidas a los usuarios que van a realizar sus
compras; por ejemplo, al Centro urbano, a la Central de Abastos, después de la hora de maxima demanda matutina, o bien
los sabados.

f) Tarifas nocturnas o tecolote: se cobran por los viajes realizados en la noche, después de las 23 horas, por ejemplo. En
el transporte publico, éstas deben ser mayores que las tarifas diurnas ya que deben reflejar los altos costos por pasajero que
implica dar este servicio debido a la baja demanda existente.

g) Tarifas especiales: existe una amplia gama de este tipo de tarifas, pudiéndose mencionar: tarifas familiares, tarifas por
convenciones, tarifas de fin de semana, tarifas a eventos especiales.

Conforme a Jaramillo et al."® definir una tarifa socialmente justa para el servicio de transporte pblico es un tema de importancia
que preocupa a las autoridades que regulan la movilidad en las ciudades.

En la presente investigacion se analiza la relacion que existe entre la velocidad de recorrido de los vehiculos, con el valor
de tarifa necesaria para lograr el punto de equilibrio entre ingresos y gastos. El método de investigacion empleado contempla el
analisis de varios escenarios de operacion. Para el analisis de cada escenario se emplea como herramienta informatica el software
ITP (Itinerarios para rutas de Transporte Publico), el cual genera informacion que permite el calculo de la tarifa empleando la
metodologia definida por la autoridad Nacional de Transito.

Los procedimientos empleados para el desarrollo de la investigacion pueden ser replicados, concluyendo finalmente que a mayor
velocidad de recorrido los costos operativos de la ruta disminuyen, lo que se traduce en un menor valor de la tarifa.('9

Con esto, Jaramillo et al.'® manifiesta que existe una relacion entre la velocidad de recorrido de los buses de transporte urbano
con el valor necesario de tarifa para mantener un equilibrio entre costos e ingresos del sistema. A mayor velocidad de recorrido es
menor el valor de la tarifa a pagar por el usuario.

Asimismo, Jaramillo et al."® en su estudio concluye que para los escenarios considerados en la presente investigacion se puede
apreciar que al disminuir la velocidad de recorrido de 24 a 14 Km/h, aumentan los costos de operacion y mantenimiento de la ruta,
por lo que la tarifa se incrementa hasta en un 23,99 %.

Definir distintos intervalos de despacho de conformidad a la demanda existente en horas de maxima y menor demanda, permite
optimizar el costo de operacion y mantenimiento de la ruta, ya que disminuye la cantidad de kilémetros rodados por cada vehiculo,
para el caso de la presente investigacion disminuye en un 18,58 % es necesario colocar referencias que argumenten estas mejoras.

Entonces, el disminuir la cantidad de kilometros recorridos por cada vehiculo sin afectar los niveles de servicio relacionados a la
capacidad de los vehiculos para transportar pasajeros, genera para los distintos escenarios de analisis una disminucion del valor de
la tarifa en un rango que oscila entre el 6,9 % al 8,18 % es necesario colocar referencias que argumenten estas mejoras.

Los procedimientos aplicados en el presente estudio contribuyen a la busqueda de una tarifa de servicio de transporte publico
socialmente justa, lo que puede ser replicado para la definicion de la tarifa en las rutas de cualquier ciudad del mundo.

—

Figura 15. Usuarios del transporte publico durante la pandemia

Economia del transporte

La economia del transporte es un campo interdisciplinario que aborda el estudio de los sistemas de transporte desde una
perspectiva economica. Algunos de los autores mas destacados en este campo y sus obras principales son John R. Meyer!'”, autor de
“The Economics of Transportation Systems”, en la que ofrece una vision general de los sistemas de transporte desde una perspectiva
economica, analizando la eficiencia y los desafios econémicos de estos sistemas. El mismo Meyer!!” en su obra “Transportation
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Planning and Analysis” Se enfoca en la planificacion estratégica y analisis de politicas de transporte, abordando métodos y enfoques
para la planificacion efectiva del transporte. Asi mismo, Meyer('” en la obra “The Economics of Competition in the Transportation
Industries” Examina la dinamica de la competencia en las industrias de transporte y sus implicaciones econdomicas. Button!® explora
los fundamentos de la economia del transporte, abordando la demanda, oferta, costos y politicas relacionadas con el transporte.
Ademas, Button analiz¢ la interseccion entre la economia y las politicas del transporte, explorando temas regulatorios y de politicas
publicas. Finalmente, Button'® en su obra “Transport Economics: Selected Readings”, recopild una seleccion de lecturas relevantes
sobre la economia del transporte.

Por otra parte, en sus obras “Urban Travel Demand: A Behavioral Analysis” y “The Measurement of Urban Travel Demand”,
abordo el analisis del comportamiento humano en lademanda de viajes urbanos y métodos para medir dicha demanda, respectivamente.
Y en 1994, exploro técnicas econométricas para el analisis de sistemas de transporte.

En 2001, Hensher"” examiné modelos y metodologias para el analisis de eleccion de viajes, particularmente en relacion con
las preferencias de los usuarios. El mismo Hensher®”, en su obra “Transport Economics” ofrece una vision amplia de la economia
del transporte, abordando conceptos economicos aplicados al sector del transporte. Para el afio 2011, Hensher proporcioné un
compendio extenso de conceptos, métodos y debates actuales en economia del transporte, denominado “Handbook of Transport
Economics”.

De Palma®'*>?% en “La economia del transporte urbano” y en “Fundamentos de la economia del transporte”, respectivamente,
explord los sistemas de transporte en entornos urbanos y los principios fundamentales que los sustentan. De Palma®? realizé es
estudio “Analisis de la demanda para la planificacion del transporte”, donde abord6é métodos y técnicas para analizar la demanda de
transporte en el contexto de la planificacion del transporte.

Estos autores y sus obras han contribuido de manera significativa al desarrollo de la economia del transporte como campo de
estudio.

La economia del transporte es una rama de la economia que se ocupa del estudio de los procesos de produccion, distribucion y
consumo de bienes y servicios de transporte. El transporte es una parte fundamental de la economia global, ya que se utiliza en el
comercio, la industria y el transporte de personas. La economia del transporte se centra en como los sistemas de transporte pueden
optimizarse para maximizar la eficiencia y minimizar los costos.

Uno de los principales temas de investigacion en la economia del transporte es el andlisis de la demanda y la oferta de transporte.
Los economistas del transporte estudian como las personas y las empresas deciden qué modos de transporte utilizar y como los
operadores de transporte responden a esas decisiones. La demanda de transporte esta influenciada por una serie de factores, como
los ingresos, los precios de los combustibles, la ubicacion geografica y los cambios en la tecnologia.

Otro tema importante en la economia del transporte es el analisis de la infraestructura de transporte y su efecto en la economia.
Las inversiones en infraestructura de transporte, como carreteras, ferrocarriles, acropuertos y puertos, pueden tener un gran impacto
en la productividad y la eficiencia econémica. Los economistas del transporte también investigan como las politicas publicas, como
los impuestos y los subsidios, pueden afectar a la demanda y la oferta de transporte.

La economia del transporte también se preocupa por el analisis de los costos de transporte. Los costos pueden variar segun el
modo de transporte y la distancia que se recorre. Los economistas del transporte estudian como los costos de transporte pueden
afectar la eleccion del modo de transporte y como los operadores de transporte pueden reducir los costos para ser mas competitivos
en el mercado.

En suma, la economia del transporte es un campo de estudio importante que aborda una variedad de temas relacionados con
la produccion, distribucion y consumo de bienes y servicios de transporte. Los economistas del transporte se enfocan en como los
sistemas de transporte pueden ser optimizados para maximizar la eficiencia y minimizar los costos, y como las politicas publicas
pueden afectar a la demanda y oferta de transporte y la infraestructura de transporte en general.

Teoria del servicio publico

La teoria del servicio publico es una construccion juridica que alcanzé prominencia durante la década de 1930, en un contexto
de organizacion estatal sistematica de los servicios. Ledon Duguit, un jurista francés, es reconocido como el pionero de esta teoria,
cuya influencia fue significativa en la politica interna de los Estados, particularmente en paises como Colombia durante la primera
mitad del siglo XX.

De acuerdo con Navarro, en la concepcidn clésica, el servicio publico se estructuraba en torno a nociones de solidaridad y
equidad, con una prestacion universal y constante. Se le consideraba un pilar del bien comun, regulado por principios juridicos y
caracterizado por su naturaleza monopélica y una tarificacion basada en costos reducidos. Sin embargo, la ola de privatizaciones y
regulaciones emergentes ha puesto en tela de juicio estos fundamentos econdmicos, derivando en una transformacion del paradigma
del servicio publico.

En este sentido, el concepto de servicio publico, profundamente arraigado en los fundamentos de la administracién ptiblica
moderna, encuentra en la teoria de Leon Duguit su piedra angular. Esta teoria, que redefine la naturaleza y el propoésito del Estado a
través de su funcion de prestar servicios a la sociedad, es de particular relevancia en el ambito del transporte publico.

Leon Duguit, con su vision progresista, planted que el Estado es un conjunto de servicios que se deben a los ciudadanos. Su
teoria del servicio publico se sustenta en el principio de solidaridad social, donde el Estado actiia como un garantizador del bienestar
general, proporcionando servicios esenciales de manera equitativa y eficiente. En este marco, los servicios de transporte publico se
convierten en un reflejo de los valores democraticos y la justicia social, fundamentales en el pensamiento de Duguit.

El transporte publico, como servicio publico esencial, cumple con el principio de solidaridad al facilitar la movilidad y el
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acceso a oportunidades para todos los sectores de la poblacion. Bajo la optica de Duguit, la gestion de estos servicios orientarse a
satisfacer las necesidades colectivas, mas que perseguir beneficios econdmicos. Asi, el enfoque se centra en la calidad, accesibilidad
y sostenibilidad del servicio.

El crecimiento urbano y los retos medioambientales actuales exigen una reinterpretacion de la teoria de Duguit. Los servicios
de transporte publico deben adaptarse a las demandas de una movilidad urbana sostenible y economia del transporte, incorporando
tecnologias limpias y modelos de gestion innovadores que prioricen la sostenibilidad y la inclusion.

En suma, la teoria del servicio publico de Leon Duguit, al aplicarse al transporte publico, proporciona un marco valioso para
reflexionar sobre la responsabilidad del Estado en la prestacion de servicios fundamentales. Mientras las ciudades evolucionan, la
adaptacion de esta teoria al contexto actual es crucial para asegurar que los servicios de transporte publico contintien sirviendo al
bien comun, promoviendo la equidad y la eficiencia en un mundo cada vez mas urbano y ambientalmente consciente.

CONCLUSIONES

El presente estudio permitié comprender la complejidad que implica establecer un sistema tarifario justo, técnico y sostenible en
el transporte publico del Area Metropolitana de Guadalajara (AMG). Se evidenci6 que, pese a la existencia de un dictamen emitido
por el extinto IMTJ en 2018, atn persiste la ausencia de una metodologia técnica formal que regule y justifique las tarifas con base
en criterios econdmicos, sociales y operativos. A través del analisis de referentes internacionales y nacionales, se identifico que la
tarifa técnica debe cubrir los costos de operacion sin depender de subsidios excesivos, mientras que la tarifa social debe garantizar
el acceso equitativo a la movilidad para todos los sectores de la poblacion, especialmente los mas vulnerables.

El enfoque de justicia social, sustentado en teorias como las de Rawls, Sen y Veblen, permiti6 valorar la necesidad de integrar
criterios de equidad, accesibilidad y progresividad en el disefio tarifario. Asimismo, el estudio de la elasticidad de la demanda
y su impacto en los ingresos de los transportistas demostrd que las decisiones tarifarias deben considerar el comportamiento de
los usuarios y su capacidad de adaptacion. La economia del transporte y la teoria del servicio publico refuerzan la idea de que la
movilidad debe ser concebida como un derecho social, no como un simple bien comercial.

En definitiva, la implementacion de un modelo tarifario técnicamente fundamentado y socialmente justo no solo contribuiria
a la eficiencia operativa del sistema, sino que también fortaleceria la equidad, la sostenibilidad ambiental y el desarrollo urbano
incluyente.
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