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Introduccion

Este documento corresponde al resumen ejecutivo
del Estudio “Modelo para gestionar la demanda de
corredores nocturnos de transporte, y su aplicacion al
corredor Nochebus Insurgentes, Ciudad de México”
elaborado con el apoyo de una Cooperacién Técnica
No Reembolsable del Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) para el Laboratorio para la Ciudad
(LabCDMX) y la Secretaria de Movilidad de la Ciudad

de México (SEMOVI).

El objetivo general de esta investigacion
fue desarrollar una guia practica de
estrategias para la gestién de corredores
de transporte publico nocturno ademas
de su aplicacioén y la elaboracién de
propuestas de estrategias con el objetivo
de incrementar la demanda de usuarios en
el corredor Nochebls Insurgentes de la
Ciudad de México, priorizando el acceso y
certeza de informacidn a los usuarios como
componente principal.

Uno de los principales retos en la gestion

de la movilidad urbana es la prestacion de
servicios de transporte publico agiles e
incluyentes, con la integracion de diversos
modos y que satisfagan las necesidades
espacio - temporales de los usuarios. Por la
madrugada, el motivo de viaje de los usuarios
es mas limitado que en los viajes diurnos, se
trata principalmente de viajes de regreso a
casa, por motivos laborales o de recreacién.

El usuario tipico del Nochebus Insurgentes
es un hombre de 35 afos que trabaja en la
industria de restaurantes y regresa a casa en
la madrugada 75 minutos después de salir
del trabajo, ya que tipicamente continuara
su viaje en otro modo de transporte

colectivo hacia municipios conurbados del
Estado de México. Tan solo en la tarifa de
Nochebus gasta el 4% de su salario al mes

y su disposicion a esperar la llegada de un
autobus en los paraderos es limitada, ya que
es precisamente en estos lugares donde
tiene una menor percepcion de seguridad.

Bajo estas consideraciones, los sistemas
de transporte publico nocturno en otras
ciudades que fueron evaluados como
referencia para este estudio, cuentan con
areas de integracién entre rutas nocturnas
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iluminadas, con actividad comercial y
seguridad durante la madrugada, tarifas y
horarios que permiten la integracion de los
servicios sin necesidad de gastos o espera
adicional de los pasajeros, situacidon que

actualmente no ocurre en la Ciudad de

México.

Como se detalla en la metodologia, el
estudio incluyé un proceso de diagndstico
que sirvid para caracterizar a los usuarios
y a los viajes, actuales y potenciales, del
Corredor Insurgentes, talleres y entrevistas
con actores involucrados, ademas de la
investigacion de practicas internacionales
relevantes. Este diagndstico permitié
generar recomendaciones priorizadas

en el tiempo, entre ellas un disefio de la
estrategia de informacién a usuarios y

una guia practica que permite replicar el

anadlisis de otros corredores en funcion
de sus particularidades, incluyendo un
modelo simplificado con cinco fases
para la estimacion de demanda potencial
relacionada con la implementacién de

mejoras en el servicio.

Rasgos particulares del servicio de transporte publico
nocturno de acuerdo con algunos actores involucrados

Los principales motivos de viaje
nocturno son el trabajo y la
recreacién. Una baja percepcién
de seguridad publica sumada a
la incertidumbre en el tiempo de
espera del autobus, son factores
que inhiben el uso del transporte
publico.

La eficiencia del servicio nocturno
se incrementa gracias a una mayor
velocidad de circulacién y menor

nimero de detenciones y retrasos.

Una alternativa de movilidad, que
favorece la accesibilidad de la
ciudad a todos los sectores de

la poblacién y reduce incidentes
causados por conductores en
estado de ebriedad.

El incremento de la actividad
nocturna asociado a las opciones
de movilidad trae consigo
beneficios econémicos, sociales y
ambientales.

Fuente: Steer
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Sistema Nochebus

Movilidad nocturna en una gran
ciudad

El Sistema de Transporte Nochebus (STNB)
opera en la Ciudad de México durante el
horario nocturno, tras su concepcién en la
Gaceta Oficial del Distrito Federal nimero
1758 Bis, publicada el 18 de diciembre de
2013.

El servicio opera en once corredores, cada
uno con condiciones particulares, dada

la diversidad de actividades econdémicas

y densidad poblacional que caracterizan
sus zonas de influencia. Sus diferencias

se acentulan por las caracteristicas de los
operadores publicos y privados que los
explotan y el tipo de vehiculos empleados’

6 son operados por el Sistema de
Movilidad 1 (M1), antes RTP.

3 corredores son operados por el

<'7E'> Servicio de Transportes
Eléctricos (STE).

2 corredores son concesionados:
Corredor Insurgentes S.A. (CISA)

Q -también concesionario de
Metrobus-, y Corredor Revolucién
S.A. (COREVSA).

' Esta distincion implica diferencias en cuanto a la
infraestructura fisica y gréafica del servicio:

- Slstema de Movilidad 1 (M1): Servicio de autobuses publicos con
cobertura en toda la ciudad, especialmente en periferias.

- Servicio de Transportes Eléctricos (STE): Operador
de red de trolebuses y linea de tren ligero.

- Metrobus (MB): Sistema BRT con carril confinado,
estaciones cubiertas y vehiculos de alta capacidad.

El STNB sirve a 14 delegaciones?; opera todo
el afio de 12 a 5h con una tarifa de $7.00 en
rutas de operacion publica, mientras que los
concesionados tienen una tarifa de $10.00.
En ambos casos, estén exentos de pago
personas con alguna discapacidad y mayores
de 60 ainos”.

Las condiciones del servicio no facilitan la
integracion entre corredores:

e Lainformacion al usuario es limitada, y en la
mayoria de los casos, inexistente.

e Cada ruta opera de forma independiente,
sin coordinacion en horarios ni puntos de
transbordo existentes.

e Iluminacién deficiente en los corredores
y presencia de elementos en la via, que
afectan las condiciones de seguridad
publica.

e Irregularidad en el servicio: no hay horarios
fijos ni coordinacién entre operadores, lo
que ocasiona esperas de hasta 50 minutos
por autobus.

e Los autobuses que prestan los servicios
Nochebus son los mismos autobuses
convencionales o trolebuses que prestan el
servicio diurno, segun la ruta. Al igual que
en muchos de los casos diurnos, no existe
indicacién de la ruta/tarifa en el autobus.

? Menos las delegaciones Milpa Alta y Tldhuac.

Observar que, aunque en la Gaceta Oficial el precio estipulado
para todos los corredores Nochebs es de $7.00, los
corredores concesionados cobran $10.00.

snqayoou
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Corredores del STNB, al 31 de diciembre de 2017

Operadores Nochebiis

mmm Sistema de Movilidad 1

== Concesionados

mmm Servicio de Transportes Eléctricos

@ i
Indios Verdes

@0 @ E@ VILLA GUSTAVO
INDUSTRIAL |; . N A. MADERO
vALLEso  Lindavista Vallejo Cantera
Aragon
AZCAPOTZALCO
TEXCOCO
NUEVA \
] SANTA MARIA i )
Cuatro — Oceania
Caminos \ °
TACUBA Alameda Oriente
GUERRERO ). TEPITO x
LOMAS DE
SOTELO
SAN CENTRO
RAFAEL HISTORICO
JUAREZ
POLANCO
V] MERCED AGRICOLA
i BALBUENA
Periférico ORIENTAL
.
Chapultepec ¢ —_— —— =
Q COREVSA CONDESA ROMA DOCTORES
112A
Qoo
Q0B i Velédromo
< < < 9 Tacubaya I ®0
I NARVARTE ||
PONIENTE |
DE SANTO
DOMINGO ]
LAS
T APATLACO AMERICAS
cOoL DEL
VALLE @0
Tetepilco
Mixcoac ¢ ome i Constitucion
@0 de 1917
sn;:zm g o
IZTAPALAPA SAN JUAN
XALPA
@ EB . BUENA
Jesis del DEL CARMEN . VISTA
Monte D . COYOACAN
Dr Galvez
CISA
) = g1 Nt Central de )
Eje 10 Sur Autobuses del Sur TLAHUAC
Q COREVSA
112A
\ CD. UNIVERSITARIA TAXQUERNA
— |
FUENTES
DEL PEDREGAL
TLALPAN

XOCHIMILCO
SAN GREGORIO
@ ATLAPULCO

Mercado Nativitas

Fuente: Steer






nochebus Informe final




Metodologia

Contexto global, vision sistémica y
aplicacién puntual

La metodologia del estudio consisti6 en:

e Contextualizar, a nivel mundial, los
sistemas de autobuses nocturnos.

e Caracterizar la operacion de los
corredores del SNTB.

e Caracterizar a los usuarios actuales y
potenciales del Corredor Nochebus
Insurgentes.

e Analizar las perspectivas de los distintos
actores clave.

e Proponer un modelo de estimacion y
prondstico de demanda para el Corredor
Nochebus Insurgentes.

e Proponer una serie de estrategias de
mejora para todo el sistemay para el
Corredor Nochebus Insurgentes.

Autobus nocturno en Barcelona. Fuente: Baixbus.

Las técnicas del analisis estadistico fueron
descriptivas e inferenciales, empleando
ademas técnicas de disefio de experimentos
para el estudio de la demanda potencial del
Corredor Nochebus Insurgentes.

El desarrollo de estrategias de mejora se
fundamenté en la conformacion de variables
cualitativas ordinales que permitieron su
jerarquizacion y en la mejora del servicio
actual. También se tuvieron en cuenta
durante el proceso de estudio los rapidos
cambios que enfrentan los servicios de
movilidad y estrategias futuras que pudieran
incluir la operacion de sistemas de mayor
capacidad.

La visidn descrita en los puntos anteriores
se materializé por medio de una serie de
actividades: la investigacion de experiencias
relevantes de transporte publico nocturno
en el mundo, entrevistas con actores
involucrados en la operacion del STNB, una
extensa campania de trabajos de campo,
talleres con funcionarios publicos y la
elaboracién de una guia replicable.

sngaydou
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Terminal Parque Dom Pedro, con actividad 24 horas. Fuente: Prefeitura de SGo Paulo.

Experiencias relevantes en el mundo

Con la finalidad de establecer un marco
comparativo e identificar practicas
desarrolladas para resolver la prestacion

del transporte nocturno, se llevé a cabo una
investigacion de experiencias nacionales e
internacionales, en ciudades latinoamericanas
y asiaticas con caracteristicas urbanas
equiparables a la CDMX, asi como en
ciudades europeas con sistemas de autobuses
nocturnos consolidados.

Para esto, se consultaron diversas fuentes
secundarias de informacién en medios
bibliograficos y datos disponibles al publico
en general; ademas de contar con la
participacién y asesoria de consultores en
las diferentes oficinas de Steer de Santiago
de Chile, Sdo Paulo y Londres que han
estado directamente involucrados en etapas
de disefio y prestacion de servicios de
transporte publico diurno y nocturno en cada
una de estas ciudades.

Los casos de estudio revisados a profundidad
fueron:

e Santiago de Chile (Transantiago).

e Sao Paulo: (Noturno).

e Barcelona: (NitBus).
e Londres

e Sell: (Owl Bus).

Entrevistas con actores clave

A fin de tomar de primera mano la
percepcion de los principales actores
involucrados en el servicio del STNB,
se desarrollaron:

e Entrevistas con las areas directivas de los
operadores del servicio: M1, STE y CISA.

e Entrevistas con autoridades: con SEMOVI
como gestor de la operacion, con la
Autoridad del Espacio Publico (AEP)
como gestor de la infraestructura, con el
Instituto de las Mujeres INMUJERES) y el
Centro de Comando, Control, Cémputo,
Comunicaciones y Contacto Ciudadano
de la Ciudad de México (C5); desde una
perspectiva de seguridad e integridad de
los usuarios.

Trabajos de campo

La caracterizacion de la red actual se
basé en el analisis de una muestra de la
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Esquema de los recorridos de autobuses nocturnos en el centro de Londres. Fuente: TfL.

infraestructura del servicio (paraderos y

flota), exhaustiva en el Corredor Nochebus
Insurgentes y parcial en los otros 10
corredores, mediante una extensa campaiia

de campo que tuvo como principales
actividades las siguientes:

e Analisis de paraderos: Se analizaron
las condiciones de seguridad, confort e

informacidn para el usuario con base en °
la metodologia PERS desarrollada por el
Transport Research Laboratory (TRL) y
Transport for London (TfL) en 2010, para
evaluar la calidad de cualquier entorno
peatonal, calibrada y ajustada para su uso

en el servicio nocturno de la Ciudad de

México.

e Registro de ascenso — descenso: A bordo
de las unidades de Nochebus Insurgentes.
Estos registros proporcionaron
informacion sobre el comportamiento
horario de la demanda y las zonas con
mayor carga de pasajeros (perfil de carga).

e Anailisis de flota y sitios de encierro:
Incluyé un inventario de las instalaciones

disponibles para conductores, reparacion,

lavado, repostaje y encierro de los

autobuses, asi como su ubicaciéony

distancia relativa al inicio del servicio.
Ademas, se levantaron inventarios de las
condiciones fisico-mecanicas de la flota,
evaluando parametros como antigiiedad,
capacidad y otros, que facilitaron la
caracterizacion de la calidad del servicio al

usuario.

Analisis de secciones transversales y
semaforizacion en Insurgentes.

gufjajs A

Imagen del sistema Ow/Bus.
Fuente: Imagine your Korea.
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e Estudio de velocidades en el Corredor
Nochebis Insurgentes.

Por otra parte, se caracterizé a los
usuarios actuales y potenciales del
Corredor Nochebls Insurgentes desde una
perspectiva geoespacial en consideracion a
la generacidn de viajes, mediante:

e Encuesta origen — destino a usuarios:
Realizada a bordo de las unidades,
permitié conocer los habitos de viaje del
usuario, su percepcion sobre la calidad del
servicio e identificar las areas de mejora
en términos de seguridad e informacién
relevantes para el pasajero.

o Encuesta de preferencias declaradas
a no usuarios: Realizada en puntos de
concentracion de usuarios potenciales,
permitié ponderar su propension al
consumo ante diversos escenarios de
mejora.

Talleres con funcionarios publicos

Se realizaron dos talleres: el primero tuvo
por objetivo recopilar las posibles soluciones
y oportunidades del servicio desde la
perspectiva del usuario; el segundo estuvo
enfocado en conocer la percepcién y las
expectativas de los funcionarios en torno a
la factibilidad para la implementacién de las
recomendaciones identificadas, de manera
tal que se pudieran priorizar por facilidad de
implementacion.

Partiendo de la informacion recabada, se
desarrollaron marcos de anélisis a la medida
del contexto del STNB, en consideracién

a las necesidades de las autoridades,
operadores y, sobre todo, de los usuarios
actuales y potenciales del servicio.

Guia replicable

Se elaboraron lineamientos que permiten
replicar la metodologia planteada en
cualquier otro corredor Nochebls, a partir
de la determinacién de los atributos que le
particularizan en términos de su operacién y
su poblacion objetivo.

En esta guia se propone el anélisis a partir

Proceso simplificado de aplicacion de la guia

Planteamiento
inicial

Conocimiento
del corredor

Respuesta a
preguntas
de la guia

Calificacién de
los atributos del
servicio
del corredor

Diseiio de
trabajos
de campo

Aplicacion de trabajos de campo y

revision de informacion en gabinete

Preparacion del modelo de demanda
captable ajustado

Fuente: Steer.



de un planteamiento inicial hecho por el
usuario, que determinara las caracteristicas
de la informacion a levantar y la estructura
de la investigacion requerida, teniendo en
consideracién que los motivos para evaluar

un corredor especifico pueden ser variados.

Estos motivos pueden ser, entre otros:
e Mejorar la eficiencia de la ruta.
e Incrementar la demanda de usuarios.

e Mejorar las condiciones de seguridad de
los usuarios.

e Integracion del corredor a la red del
Sistema Nochebus.
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e Satisfacer los origenes destino de
los usuarios.

e Evaluar la pertinencia de la ruta.

Esta guia se apoya de un modelo de
estimacién de demanda que, gracias
a la entrada de datos del usuario,
permite conocer un estimado de la
demanda que tendria el corredor
gracias a mejoras especificas en la
prestacién del servicio.
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Diagnostico

Referencias internacionales

Un punto de inicio para el diagnéstico es
analizar la posicién del servicio actual en
comparacion con otros servicios en ciudades
de caracteristicas similares a la Ciudad de
Meéxico. Los servicios de transporte publico
nocturno evaluados, fueron caracterizados
considerando la configuracién de la zona
urbana y la organizacion general del
transporte, su operacion es planeada por la
autoridad y se ejecuta dentro de un espacio
administrativo y normativo establecido.

En general, los casos analizados difieren del
STNB principalmente en que:

El servicio nocturno es
prestado por empresas
privadas.

Los datos de operacion

son abiertos y
disponibles para facilitar
la conformacién de
aplicaciones digitales y
con ello, la accesibilidad
a la informacién por

parte de los usuarios.

Existen elementos que

brindan una identidad
Unica y reconocible
al sistema, desde la
nomenclatura de las
rutas, hasta iconos y
colores distintivos.

Existe informacion

de horarios en
paraderos y se vigila su
cumplimiento.

En todos los casos, el

sistema de autobuses
publicos ha mutado o se
esta transformando en un
servicio en red ortogonal
con especial cuidado

en los transbordos,
realizados en espacios
iluminados y vigilados,
que incentivan las

Prestan un servicio

. actividades comerciales
metropolitano,
) . o nocturnas y con
mas alla de limites .
. X frecuencias de paso
administrativos. . .
sincronizadas.

La comparacién del STNB con otros servicios
nocturnos en grandes ciudades, permitié

una identificacion inicial de oportunidades
que formaron parte de los insumos para
determinar las estrategias de mejora de un
sistema que puede ser estructurador de la
dinamica productiva de la ciudad nocturna.
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Red del STNB

Con la informacion recabada en campo

y en las consultas a actores relevantes,

se identificé que cada uno de los once
corredores Nochebus operan de forma
aislada, ocasionando que la red no funcione
como un sistema integrado. Esto se debe
principalmente a las diferencias de gestion
del servicio por parte de cada operadory a
que las condiciones fisicas de los corredores
no ofrecen las condiciones apropiadas de
seguridad y eficiencia para el transbordo de
pasajeros.

Los corredores prestan servicio en algunas
zonas clave de la ciudad para la actividad
nocturna como Roma, Condesa y Judrez,
pero son normalmente corredores del
servicio diurno cuyo horario se extiende

y al no contar con la operacién de los
sistemas masivos vertebrales diurnos

para complementarse, dejan brechas de
servicio en puntos clave como el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México y
algunas terminales de autobuses.

Ademas, los tramos de conexién entre
servicios, cuyas distancias podrian ser
caminables a la luz del dia, representan
serios desafios de seguridad personal para el
usuario en la noche.

El sistema carece de una identidad grafica
homogénea y reconocible en autobuses

y paradas, siendo estas caracteristicas
indispensables para potenciar el
conocimiento y la demanda del servicio.

Paraderos

El analisis de las caracteristicas fisicas de

los paraderos se realizé bajo la metodologia
PERS (Pedestrian Environment Review
System), que es una herramienta de auditoria
dindmica de espacios publicos desarrollada
por el TRL y TfL en 2010, para evaluar la
calidad de cualquier entorno peatonal.

El proceso de revisién PERS permite que un
amplio rango de informacidn sea recabado,
sistematizado y presentado de manera
analitica. Principalmente, PERS evalua el
entorno desde la perspectiva del usuario

Comparacién del STNB con referencias
internacionales de transporte nocturno

Gestién publica

Horarios fijos

Centro de control y monitoreo

Tarifa equiparable al servicio diurno

Pago con tarjeta integrada

Tarifas preferenciales

Transbordo sin penalizacién

Zonas seguras de transbordo

Informacién en medios digitales

Informacién en paraderos

Campaiias de difusién del servicio

Operacién en Zona Metropolitana

Identidad Unica del servicio

Nomenclatura clara de rutas

Fuente: Steer con informacion de las
autoridades de transporte locales.

final, haciendo énfasis en el punto de vista de
un peaton vulnerable. Especificamente, una
auditoria PERS identifica varios componentes
que integran un entorno peatonal:

e Enlaces. Cualquier acera, camino o
carretera. Se pueden dividir en secciones
si es muy larga o por costado del camino.

e Cruces. Cualquier cruce designado o
no designado en una ruta peatonal que
atraviese una vialidad.

o Rutas. Andadores o caminos que conectan
puntos de origen y destino; por ejemplo,
desde una estacién de transporte publico
hacia una estacion turistica.

o Areas de espera de transporte publico.
Cualquier espacio de espera designado a
peatones con la finalidad de abordar algun
modo de transporte publico, tales como
paradas de autobuses y sitios de taxi.

e Zonas de intercambio modal. Espacios
al aire libre donde los peatones cambian
entre diferentes modos de transporte.

o Espacios publicos. Tipicamente tienen



Journey results

From: Pentonville, King's Crose /Pentonville Road
To Hanwell (London), Hanwell Broadway

Leaving: Tuecday &th May, 18:00

w Edit Journey @ Add favour

Least walking
18:00 - 19:18
33 min View stops
€ District Une or Plccadilly Line to Ealing Common
I 2 min
5 207 bus or 607 bus or 427 bus to Hanwell Broadway

22 min  View stops

View details Map view

Horarios del servicio en Londres. Fuente: TfL.

como propdsito ofrecer descanso informal
y disfrute al publico.

Para los fines del estudio, se analizaron para
toda la red y con énfasis en el Corredor
Insurgentes las condiciones de los paraderos
de transporte publico y sus alrededores,
evaluando condiciones de seguridad, confort
e informacién para el usuario.

La evaluacion resalté la inconsistencia en

la infraestructura fisica de las paradas,
tanto entre corredores como en un mismo
corredor, encontrandose incluso elementos
publicitarios aislados que son utilizados
como paraderos.

Se evaluaron 136 paraderos para cumplir

con una muestra de al menos el 20% de

las paradas de cada una de las 10 rutas
(todas excepto insurgentes). De la muestra
analizada, se puede resaltar que en promedio
se encontré que el 71% y 76% de las paradas
cuenta con asientos y techo de resguardo
respectivamente

Esta situacion tiene fuertes repercusiones
en la percepcion del servicio por parte de
los usuarios, al incrementar la incertidumbre
acerca de cudles podran ser las condiciones
del entorno al momento de la espera del
autobus y de su descenso, especialmente
asociadas a la percepcién de seguridad y
confort. Particularmente:

snqayoou

Travel preferences & accessibility:
Showing routec with leact walking Using all trancport modes Max
walk time 40 mins

I hr |8 mins
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Existen puntos en donde los peatones

son forzados a utilizar puentes peatonales
para acceder a las paradas, lo que limita
su accesibilidad y reduce la percepcién de
seguridad.

Los puestos de comercio en via publica
encontrados en las cercanias de las
paradas limitan la accesibilidad al
paradero e interfieren en algunos casos
con el abordaje o descenso de las

6L

unidades, ademas de que, si se encuentran
cerrados, impactan negativamente en

las condiciones de seguridad de los
alrededores.

La iluminacién de las paradas se favorece
por el alumbrado publico. Sin embargo,
las paradas no tienen iluminacién propia
desde la parte superior del paradero

y la luz generada por los elementos
publicitarios es indirecta e inadecuada
para la seguridad del usuario.

Se encontré que, en términos generales, el
mantenimiento y limpieza de los paraderos
es optimo.

Los usuarios del Corredor Nochebus
Insurgentes identificaron la espera en
paradas como la etapa de viaje con menor
percepcion de seguridad en su viaje.
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Anilisis de la flota que presta el servicio de transporte nocturno

Sistema M1 100 pasajeros  Sin dafios Por suimagen y elementos luminosos son faciles de identificar,
(31sentados,  visibles aunque la imagen no es homogénea con los demés corredores
69 de pie) del Sistema.
Cuentan con camaras de seguridad no accesible en tiempo real.
STE 89 pasajeros  Dafios en No cuentan con camaras de seguridad y aunque cuentan con
(34 sentados, mobiliario modelos distintos, su imagen es homogénea entre las unidades
55 de pie) interior, del mismo operador, mas no con respecto a otros corredores
fallas en la nocturnos.
iluminacion . . .
. El servicio nocturno se percibe por el usuario como una
y limpieza N . L ;
. . extension del diurno, con excepcién de la tarifa, que es
deficiente . ) . . .
repentinamente mayor a partir de cierta corrida en un horario
variable.
Corredores 90 pasajeros  Algunos dafios Laimagen exterior de la flota varia entre autobuses

concesionados (25 sentados, fisicos en el
a privados 65 de pie) exterior

dependiendo de los rétulos publicitarios.

Fuente: Elaborado por Steer, con informacion del diagnéstico.

Flota

Las unidades para el servicio nocturno son
las mismas utilizadas en el servicio diurno
y no cuentan con elementos indicativos
de ruta o tarifa, como anuncios luminosos,
por lo tanto, los operadores improvisan
elementos de identificacion e informacion
(principalmente de la tarifa nocturna) con
letreros en cartulina y rotuladores para
cristal.

El andlisis de la flota en los once corredores
evidencié diferencias en colores, modelos
y tamaio de autobuses, ademas de que
solo algunas unidades de M1 cuentan

con elevadores y racks para traslado de
bicicletas.

Tarifas

El Decreto de creacién del STNB define un
cobro universal de $7.00, que prevalece

en los corredores operados por entidades
publicas, no asi en aquellos operados por
concesionarios privados, donde la tarifa

es de $10.00. Esto produce que sean
percibidos como dos servicios distintos y
genera confusion entre los nuevos usuarios.
Para personas con discapacidad, personas
mayores de 60 afios y nifios menores de 5, el
servicio es gratuito.

El recaudo tarifario en todas las unidades se

realiza por medio de alcancias, ofreciendo
solamente la opcién de pago en efectivo

y monto exacto. Se entrevisté a los tres
operadores y coincidieron en que la tarifa
recaudada no cubre los costos operativos de
los servicios nocturnos.

Horarios

Originalmente, la Gaceta Oficial sefialaba
que los autobuses del STNB circularian
con una periodicidad de 15 minutos con
excepcién del Corredor San Angel —
Chapultepec (12 minutos).

Actualmente el inicio de ruta de los
autobuses se encuentra regulado por un
horario definido por cada operador el cual
varia dependiendo del dia de la semana,

con un promedio de 20 minutos entre
salidas. Sin embargo, esta informacidn no es
transmitida al usuario y su cumplimiento no
es constante, lo que genera incertidumbre
en la regularidad del servicio.

Existe traslape con los servicios diurnos
durante el inicio y cierre de STNB, que en
algunos casos llega a ser de hasta una hora.
Por otro lado, aunque algunas de las rutas
del STNB se intersecan en diferentes puntos
de la red, no existe sincronia en los tiempos
de paso por los puntos de transbordo

entre rutas.



El Corredor Nochebus Insurgentes cuenta con 85 paraderos, 44 en

el sentido Sur-Norte y 41 en el Norte-Sur, los cuales en su mayoria
comparten las mismas caracteristicas fisicas en lo que se refiere a su
mobiliario. Las condiciones del entorno varian a lo largo del Corredor,
teniendo su variacion fuerte impacto en el nivel de servicio.

Todos los paraderos se identifican por el nombre del cruce donde se
encuentran, utilizando una fuente adecuada y un color contrastante,
visibles desde dentro del paradero, pero sin mayor informacién para
el usuario.

El 85% de las paradas cuentan con la infraestructura basica de refugio
y asientos, pero los puntos terminales del servicio Dr. Galvez e Indios
Verdes no cuentan con infraestructura de espera ni sefializaciéon
basica. Las condiciones tipicas del mobiliario son adecuadas para la
espera del autobus, aungue no cuentan con iluminacién propia.

Existe contraste en la calidad y las condiciones de las superficies

de las banquetas a lo largo del Corredor, sin embargo, las recientes
obras de rehabilitacién en algunos tramos mejoraran sustancialmente
las condiciones de accesibilidad y calidad del entorno.

En algunos paraderos en el Corredor existen trabajadoras sexuales

y venta de drogas, actividades que independientemente de su
legalidad, en la medida en que estén en lugares oscuros y poco
observados, generan percepcion de inseguridad, mientras que en las
zonas inmediatas a las paradas en donde operan establecimientos
comerciales con horarios nocturnos, la perspectiva de seguridad
mejora al percibir los usuarios cierta vigilancia aun cuando es
informal.

Se detecto la presencia de elementos policiacos patrullando el
area inmediata a las paradas y una fuerte cantidad de camaras de
seguridad publica y botones de péanico a lo largo del Corredor.

En los casi 20 km de trazo del Corredor Nochebls Insurgentes,
existen doce secciones transversales distintas, todas con camellén
central de ancho variable y sin sefializacion horizontal o vertical
que advierta sobre las reducciones o ampliaciones de carriles, ni la
geometria adecuada.

En términos generales, debido a que los conductores de las unidades
del Corredor Nochebus Insurgentes estan familiarizados con la
infraestructura, los cambios repentinos de dimensiones en las
secciones transversales no representan un riesgo a la operacion del
STNB; sin embargo, representan un riesgo para los automovilistas que
no estén familiarizados con la vialidad.
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En los 19.8 km del Corredor Nochebus Insurgentes se tienen 65
intersecciones semaforizadas, seis son cruces exclusivamente
peatonales, cuatro con fases intermitentes y el resto con ciclo de
fases fijas.

Los tiempos de ciclo en las 55 intersecciones, son de 120 segundos,
salvo dos cruceros en la Colonia Roma que, en la madrugada, tienen
un tiempo de ciclo de 60 segundos.

La NACTO (National Association of City Transportation Officials),
una asociacion norteamericana sobre transporte accesible, seguro
y sustentable; recomienda tiempos de ciclo en zonas urbanas de
entre 60 y 90 segundos, dependiendo del volumen de transito en las
vialidades que se intersecan.

Cuando existen tiempos de ciclo largos#4, como los de 120 segundos
en Insurgentes, por su volumen, la arteria principal requiere un
tiempo de fase en verde mayor que las secundarias y crea un efecto
de barrera que separa los barrios e inhibe los cruces peatonales.

Si bien el tiempo de ciclo de 120 segundos pudo haber sido estimado
como ideal para el volumen esperado en Av. Insurgentes durante

las horas diurnas de maxima demanda, no es el apropiado para la
madrugada, con menor volumen vehicular, situacién que incentiva
los cruces en luz roja con el posible riesgo de accidente.

Los siguientes puntos resumen la operacién del servicio en el
Corredor Insurgentes:

El indice de cumplimiento es del 70% y la puntualidad del 30% con
respecto a las salidas programadas por el operador.

La velocidad comercial del servicio es de 28 km/h, a pesar de que
en algunos tramos se alcanzan velocidades sostenidas de hasta 80
km/h.

La demanda promedio en el Corredor en un dia regular es de 705
pasajeros por noche, en donde el 68% de los usuarios viajan de sur
a norte.

4 https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/intersection-
design-elements/traffic-signals/signal-cycle-lengths/



nochebus

Modelo de demanda

Pasajeros
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Encuestas a Usuarios

Para la Encuesta Origan Destino (EOD)

se abordé a cualquier persona que se
encontrara viajando a bordo del STNB,
mientras que la encuesta de preferencia
declarada se tomé como poblacién objetivo
a los hombres y mujeres, trabajadores

o consumidores en restaurantes, bares,
hoteles, casinos y tiendas de conveniencia,
que viajen en taxi o Empresas de Redes de
Transporte (ERT), como Uber, City Drive o
Cabify, ademas de incluir a los trabajadores y
visitantes en centros de salud, asi como a los
usuarios de automoévil.

El tiempo promedio de espera en paradas
es de 11 minutos, sin embargo, el maximo
llega a 73 minutos. El usuario indicé en
las encuestas una percepcion de espera
promedio de 16 minutos.

El 14% de los usuarios accede al autobus
haciendo paradas informales, esto significa,
pidiendo al conductor que se detenga

en puntos intermedios entre las paradas
oficiales del Corredor.

Paradas de mayor demanda:

1. Félix Cuevas (Benito Juarez).

Industria Industria
restaurantera comercio

Origen Destino

M. & Y

aumenta

90% : <10% | 58% 51%

80-90%

® Lo usan
+60% ﬂ a diario
( L )

CAMINAR

Fin de

[ [
semana ﬂ * 95% @
Qe

2. Poliférum (Benito Juéarez).

3. Dr. Galvez (Alvaro Obregén).

4. Colonia del Valle (Benito Juarez).
5. Alvaro Obregén (Cuauhtémoc).

Algunas personas no abordaron el autobus
cuando éste presentaba una carga por
encima de los 60 pasajeros (poco menos del
70% de la capacidad méaxima del autobus).
Los usuarios nocturnos tienen una menor
disposicion a abordar unidades con altos
niveles de ocupacion durante la noche.

Usuarios actuales

e El uso del servicio por parte de mujeres es
de sélo 16%.

e Los usuarios tipicos del servicio son
trabajadores (en su mayoria de la industria
de los restaurantes), que hacen uso del
servicio para trasladarse a su hogar
después del fin de su jornada laboral; una
proporcion importante se desplaza hacia
municipios del Estado de México.

e La mayoria de los usuarios tiene una buena
percepcion de la seguridad y calidad del
servicio, pero identifican el tiempo de
espera en paradas como la etapa de su

Nivel de {
satisfaccion

" 4

Familia
ULTIMO TRAMO

= =\

40-50% 30% 10%

" — PARADEROS
Es el modo mas utilizado @ Nivel mas bajo de seguridad
rk para llegar a los paraderos | im—
/ de Nochebus —

Fuente: Steer con informacion del diagndstico.



viaje en el que se sienten mas inseguros.

e La mayoria de los usuarios actuales se
enteraron del servicio por comunicacion
boca a boca entre amigos, compaiieros,
familiares y conocidos, lo cual evidencia
una gran area de oportunidad para utilizar
canales de difusién masivos.

En cuanto a distribucion espacial, los
principales® origenes de viajes que usan el
Corredor Insurgentes son tres zonas de la
Ciudad de México (cerca del 50% del total):

o San Angel, en la delegacién Alvaro
Obregon al sur de la ciudad,
complementada por zonas de Copilco
y Copilco Universidad de la delegacién
Coyoacan.

e Las colonias Ampliaciéon Napoles y Del
Valle Centro, en la delegacién Benito
Judrez.

e La colonia Juarez, en la delegacion
Cuauhtémoc, con cierta participacion
ademas de la colonia Hipédromo Condesa
en la misma delegacion.

Por otro lado, el destino de los viajes tiene
mayor dispersion geogréfica, pero un alto
porcentaje (mayor a el 35% de los usuarios
del servicio), tiene como destino final el
Estado de México y los alrededores de
Ticoman. Los principales destinos fueron:

e Lazona de Copilco y Copilco Universidad,
en la delegacion Coyoacan con cierta
participacién de la zona de San Angel;

e Zonas de los municipios de Ecatepec de
Morelos, Tecamac, Tultitlan, y sus zonas
aledanas en el Estado de México.

e La Colonia del Valle en la delegacion
Benito Juérez, al sur de la ciudad.

e Zona Centro y Santa Maria La Ribera, en
la delegacion Cuauhtémoc.

Zonas de origen (izquierda) y destino (derecha) de los viajes de Nochebus en el Corredor Insurgentes

Origenes

i * 'E
Nipoles / Roma | Edo. Mex.
SR, .
San Angel | X -
c.u.] Copileo Y
a A |
M CDMX

° Las zonas de origen y destino de viajes, estdn compuestas por
conjunto de AGEBS (Areas Geoestadisticas Basicas), como
son definidas por el INEGI para la Ciudad de México.

Tecamac
Destinos
0zumbilla
Paseos de )
Ecatepec  Los Héroes
L 2 Las Américas
Ticoman ¢
ommmnn : Kx Santa Clara
San Rafaél
i RSP iEdo. mex.
San-Angel X Centro Historico
e Copilco :
s " g
e COMX
Mas viajes

Fuente: Steer con informacidn del diagndstico.
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Con base en la investigacion realizada en
lugares generadores de viajes nocturnos
y en el andlisis de los usuarios actuales,
se determiné que los principales usuarios
potenciales que podrian ser usuarios

del sistema en la medida en que se
implementaran algunas mejoras son,
hombres y mujeres, trabajadores o
consumidores en restaurantes, bares,
hoteles, casinos, tiendas de conveniencia
y centros de salud que viajen en taxi,
automovil y ERTs.

Los resultados de la caracterizacién

de usuarios potenciales del Corredor
Nochebus Insurgentes, es decir, aquellos
que no utilizan el servicio, pero viajan
durante la noche desde o hacia este
Corredors, se muestran en la siguiente
figura:

Consideraria
utilizar el servicio

USUARIOS 7%
POTENCIALES

38% ERT/Taxi

6 Se gener6 un érea de influencia con base en la EOD 2007 (INEGI).

El 65% de los entrevistados ignoraban
la existencia del servicio y manifestaron
que con tan sélo darles a conocer la
informacién basica del servicio (horario,
ruta y tarifa) estarian dispuestos a
considerar su uso.

Se identificé que la alternativa mas
popular al transporte publico es el uso

de taxis y de ERTs con un 38% de la
demanda; sin embargo, la participacién
de autos particulares es muy similar con
un 33%, aun cuando algunas personas
fueron entrevistadas en bares y centros de
consumo de bebidas alcohdlicas.

Desconocen {

el servicio >
65%
Origen de los viajes
54%

*-—>

. 33%

o>

33% Automovil




Potencial del Corredor

A través de un ejercicio de preferencias
declaradas se estimo el potencial de captura
asociado a cada una de las siguientes
posibles mejoras en el servicio:

Incorporar Generar Mejorar las Poner camaras de Poner camaras de
horarios fijos. aplicaciones condiciones de vigilancia en las vigilancia a bordo
moviles que iluminacion en las paradas. de los autobuses.
permitan planear paradas.
el viaje.

sngaydou
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Debido a que una condicionante del uso de
transporte publico implica que el recorrido
no es puerta a puerta, se disefiaron diversos
escenarios de eleccion en el que el usuario
potencial podia enfrentarse a situaciones
de transbordo o caminata que fueron
presentadas a los encuestados.

Un viaje directo, Nochebus + Nochebdus +
tomando sélo Transporte publico. taxi o Uber.

un autobus de
Nochebus.
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El anélisis de la informacién obtenida a partir
de esta encuesta, a través de un modelo
economeétrico, evidencié que el potencial de
captacién de viajes es mayor cuando no se
requiere transbordo. Asimismo, se determiné
que la aplicacién mdévil tiene mayor potencial
de captura de viajes, seguida por los horarios
fijos, las cdmaras y la luz en las paradas.

Adicionalmente, se identificaron algunos
elementos que pueden inhibir o promover la
demanda de este servicio por segmentos de
la poblacion de usuarios potenciales, como
los siguientes:

e El principal inhibidor es el transbordo:

- Con el transporte publico en el caso
de las mujeres.

> Con taxi o Uber para los hombres.
e Los usuarios potenciales:

= Con motivo de viaje laboral,
encuentran relevante contar con
horarios fijos.

= Con motivo de viaje recreativo,
anteponen la presencia de la
camara en la parada.

Ante la ausencia, en el momento de realizar
el estudio, de nueva informaciéon domiciliaria,
con base en datos obtenidos de la EOD

2007 proyectados a valores del presente, se
estimo la demanda diaria actual y potencial
del servicio. Asimismo, con base en
informacién de estudios previos de Steer, se
proyecté dicha demanda en un horizonte de
5y 10 afos.

Finalmente, se realizaron prondsticos de la
demanda en funcion de la implementacion
de las mejoras al sistema, de manera aislada
o simultanea, con los cuales se obtuvo que,

de haberse incorporado la aplicacion movil
durante 2017, el pronéstico de la demanda
diaria se incrementaria en 47%, llegando a
1,038 viajes diarios potencialmente captados.




Estimacion y prondéstico

Corredor Insurgentes

6,000

271
5,000 e 269

4,000
3,000
2,000

1,000

705 705 705

B Demanda total

B Demanda potencial
Con transbordo
Sin transbordo

[ | Demanda actual

2017 2022 2027

1,200

1,000

28
24
800 19

143

600

848

400

200

Con base en la EOD ‘07

27

705

Luzen la parada
parada el bus

La demanda proyectada para cada variable
en presencia de una o algunas de las otras
consideradas como posibles mejoras, no es
igual a la suma aritmética del potencial por
ambas mejoras, por ejemplo, la demanda
adicional por la suma de luz y cdmara en el
paradero y camara en el autobus, equivale a
1,775 pasajeros. El potencial de pasajeros por
la implementacion simultanea de todas las
mejoras, se estima en 5,105 pasajeros por dia
promedio.

Camaraenla Céamaraen

Horarios fijos Aplicacién
movil

El modelo de demanda desarrollado en el
marco de este proyecto incluye herramientas
para calcular la demanda por mejoras
individuales o conjuntas.

sngaydou

odxnsoubeiqg

6¢C



nochebus Informe final




Recomendaciones

Proceso de identificacién de
recomendaciones

A partir de la problematica identificada
durante el diagnéstico, se desarrolld

un exhaustivo anadlisis de sus causas y
consecuencias, segregandose en problemas
que afectan a usuarios, operadores y/o
gobierno, catalogados seguin su impacto en
tres aspectos del sistema.

Este analisis, en conjunto con la investigacion
de mejores practicas internacionales y la
caracterizacion de los usuarios actuales

y potenciales, permitié identificar
recomendaciones relevantes y factibles
para mejorar la calidad, legibilidad y
accesibilidad del servicio actual y atraer a
usuarios potenciales, ademas de promover
la colaboracion de los distintos actores
involucrados, incluyendo al usuario como
corresponsable del ambiente civico en torno
al servicio.

Se efectud un ejercicio para evaluar la
complejidad en la implementacién de cada
una de las recomendaciones en términos de
tiempo, recursos y reto institucional, que fue
complementado por el segundo taller con
funcionarios y actores relevantes descrito
en la Metodologia. Las recomendaciones
podrian ser implementadas en diferentes
fases, segln sea definido en conjunto con
los actores involucrados, tomando en cuenta
las prioridades del proyecto, tanto a nivel
sistémico como por corredor.

Las recomendaciones son descritas en las
siguientes paginas.

Elementos
fisicos

sngayoou
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Descubre tu ciudad
por la noche

Sistema nocturno
de buses CDMX

Recomendaciones

Las recomendaciones se clasifican en funcién
de su aplicacion ya sea al sistema en general o
especificamente al Corredor Insurgentes.

@ Elementos fisicos

Sistema

Estandarizar y regular la ubicacién

de paraderos. Llevar esto a cabo en
coordinacion con las autoridades de
transporte y espacio publico, quienes tienen
a su cargo la gestién y coordinacién con los
concesionarios de los parabuses, segun las
necesidades de la demanda del servicio y
atendiendo las condiciones del entorno que
ofrezcan mayor seguridad al usuario.

Integracidon. Reorganizar las rutas y la
sincronizacion de los servicios por corredor.
Se recomienda la coordinacion del STNB con
los sistemas de transporte diurnos para evitar
traslapes en su operacién, y la coordinacién
con aquellos sistemas que complementan los
viajes de los usuarios nocturnos actualmente,
como taxis y colectivos, ademas de evaluar
la incorporaciéon de otros modos de
transporte como ECOBICI, que actualmente
opera de 05:00 a 00:30 horas. Esto con el fin
de complementar los viajes cortos.

Corredor

Liberar andadores. Liberar los andadores
de obstrucciones tales como puestos

de comercio informal, jardineras de
dimensiones excesivas y cualquier otro
elemento que no permita la libre circulacién
y el facil abordaje de las unidades.

Condiciones de accesibilidad. Garantizar

la accesibilidad universal a las paradas,
eliminando obstrucciones como puestos
ambulantes y mobiliario urbano innecesario y
se provea iluminacion suficiente a lo largo de
los andadores, por lo que programas de poda
podrian beneficiar este Gltimo punto.

Infraestructura de espera. Garantizar que
los paraderos cuenten con la infraestructura
minima para la espera de los usuarios
(asientos, cubierta, iluminacién propia
vertical y protecciones laterales y traseras
en caso de ser necesarias). Esto mejorara

el confort de los usuarios mientras esperan
la llegada de su autobus y puede dar mayor
visibilidad al servicio.



Sincronizacién semaférica. Permitira
optimizar los tiempos de recorrido y por
tanto minimizar la espera de los usuarios,
ademas de mejorar las condiciones de
seguridad vial y accesibilidad peatonal.

A lo largo del corredor es recomendable
incorporar sefialamientos que den aviso de
los cambios de seccién, con el fin de reducir
accidentes viales.

Reubicacion de paraderos. Homologar, en
congruencia con las caracteristicas de la
vialidad, con las instalaciones del servicio de
transporte diurno y en puntos que mejoren
visibilidad y reduzcan distancias para los
usuarios.

Ambiente en paradas. Instalar basureros,
ciclo-estacionamientos y puertos de carga
USB para celulares.

Replanteamiento de la ruta. Planear la
revision y ajuste de la ruta con referencia a
puntos con actividad nocturna.

Se recomienda establecer puntos de reunién
y corredores seguros que conecten zonas
de alta demanda y puntos de intercambio,
ademas de incrementar la seguridad del
corredor reforzando la vigilancia formal y

el patrullaje. Esta medida puede tener un
impacto considerable especialmente en
zonas con fuerte actividad nocturna.

En el estudio se plantearon dos
modificaciones, como es el caso de la zona
de hospitales y la Terminal de Autobuses
del Norte, al norte del Corredor, y una
modificacién en el extremo sur, lo que
facilitaria la integracién con el Corredor Eje
Central.

Inclusion fisica en vehiculos. Incorporar
elevadores que permitan el acceso a
personas con discapacidad o dificultades
motrices, asi como racks para bicicleta para
usuarios que regularmente complementan su
viaje en este modo.

Comunicacién

Informacién en las paradas. La ausencia
de informacién al usuario es un elemento
gue inhibe la demanda, por lo que se debe
garantizar la disponibilidad de informacién
basica (tarifas, horarios, rutas, etc.) con

la implementacién de elementos fisicos
informativos ubicados en cada parada. En
el futuro, implementar anuncios dindmicos
con informacién en tiempo real, brindando
informacion actualizada para aminorar la
sensacion de espera de los usuarios.

Inclusién. Implementar elementos de
legibilidad incluyente como el uso de guias
tactiles para personas con dificultades
visuales, transmitiendo de manera incluyente
la informacion.

Informacién en linea. Consolidar la
informacion de las 11 rutas bajo un estandar
comun, que presente la informacion del
servicio de manera sencilla e intuitiva,
facilitando su uso a cualquier persona
interesada en las opciones de transporte
nocturno.

Atencion a usuarios. Mediante una linea de
atencidn telefénica especifica y a través de
las cuentas oficiales de redes sociales, se
podra atender quejas, aclarar dudas sobre
el servicio y notificar a usuarios posibles
contingencias. Por otro lado, se recomienda
la implementacidn de encuestas periddicas
de satisfaccion para detectar areas de
oportunidad en el servicio.

Cultura en el transporte publico. Informar
a los usuarios actuales y potenciales de sus
derechos y responsabilidades.

Imagen integrada. Solidificar la marca/
identidad del sistema, de manera que las
paradas y autobuses del STNB compartan una
imagen congruente, homologada y facil de
identificar.
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Informacién a usuarios actuales y
potenciales. Desarrollar una campafna de
difusién masiva, dando a conocer las rutas,
horarios y tarifa del servicio de una manera
clara, precisa y consolidada, resaltando

la operacion del sistema como una red
integrada. Es importante dar a conocer
el servicio a los usuarios de los servicios

diurnos que realizan viajes cerca del inicio
del horario de operacion del servicio, por lo
que elementos informativos en estaciones

y paradas de Metro y Metrobus es

recomendado.

Corredor

Campaiias de difusiéon. Que den a conocer
el servicio y sus principales caracteristicas,
ademas de aprovechar los distritos con alta
actividad nocturna por los cuales circula el
STNB para generar convenios de promocién
y publicidad con los establecimientos que
operen durante el paso del servicio.
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@ Gestion

Pago integrado. Implementar la Tarjeta de
la Ciudad de México como método de pago
en las 11 rutas y preferentemente coordinado
con otros modos de transporte. Este
método de pago facilitaria los transbordos
sin penalizacion, ademas se propone la
implementacién de un viaje de emergencia a
crédito’.

Tarifa fija. Establecer una tarifa fija para
todos los corredores, puede mejorar la
certeza en el servicio y trae consigo la
necesidad de fiscalizar a los operadores,
considerando que la creacién del STNB
contemplaba por decreto una tarifa fija.
Ademas, existen medidas que pueden
asegurar un mayor ingreso, relacionadas con
el incremento de la demanda, por medio de
incentivos y beneficios a los usuarios que
decidan adquirir cierta cantidad de viajes o
crédito en pases semanales o mensuales.

7 Enun modo de viaje de emergencia a crédito, el validador de tarifa
deduce el monto de viaje hasta un saldo negativo que el usuario
deberé recuperar en su siguiente recarga, esto es util cuando la
tarjeta del usuario no cuenta con saldo durante el horario nocturno,
considerando la dificultad de acceso a puntos de recarga o a efectivo.

lalesia del Carmen

/'/Iona Ste rio

Profesionalizacion. Implementar programas
obligatorios de capacitacion a conductores
con temas de calidad en la prestacién del
servicio, conduccién técnica, trato a grupos
vulnerables y prevencién del delito.

Sistema

Seguridad en paradas. Incrementar la
presencia de elementos policiales que
vigilen las zonas inmediatas a las paradas del
sistema. Para esto, es necesario establecer
mecanismos de coordinacién entre SEMOVI
y la Secretaria de Seguridad Publica de

la Ciudad de México que permitan una
constante comunicacién entre operadores y
las agencias responsables del sistema.

Equidad de género. Considerar las
necesidades especificas de las mujeres
usuarias del transporte publico, en alineacién
con las practicas de INMUJERES, mediante
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el desarrollo de aplicaciones de planeo de
viaje en linea con la aplicacién Vive Segura
CDMX y la implementacién de campafias
de seguridad para acompaiiar a usuarios
durante la primera y Gltima milla de su viaje.

Acuerdos con centros de generacion de
viajes. Establecer convenios en los que se
difunda el servicio a clientes y trabajadores,
a través de empresas, centros de salud y
comercios, estimulando esquemas de pago
del servicio como prestacion laboral.

Visidon metropolitana. Disefiar mecanismos
institucionales sustentados en el marco legal
que fomenten la coordinacion de autoridades
encargadas de la gestion de los diferentes
modos de transporte, incluidos aquellos de
cobertura regional, con especial atencién en
ERTs y Colectivos, mientras se llevan a cabo
esfuerzos para migrar de la segregacién de
responsabilidades entre actores a una sola
autoridad de transporte metropolitano.

Canales de coordinacién institucionales
para gestién de seguridad. Gestionar la
implementacion de botones de péanico

en paradas y a bordo de las unidades

del servicio, camaras de CCTV en las
inmediaciones en paradas y elementos
que permitan a los conductores tener
comunicacion directa con este centro. Al
igual que en recomendaciones anteriores,
esto requiere de cooperacion efectiva
entre SEMOVI y la Secretaria de Seguridad
Publica, especificamente con el C5.

snqayoou
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Rastreo y datos abiertos. Implementar
rastreadores GPS en las unidades permite
monitorear el cumplimiento de la operacién
programada y la generacién de datos
abiertos en formato GTFS promueve el
desarrollo de aplicaciones de planeacién de
viajes e informacion al usuario, como sefiales
auditivas y visuales que anuncien la llegada a
una parada y las siguientes.

Esquema de remuneracion al
concesionario. Incentivar al concesionario

a concentrarse en cumplir con los
requerimientos de operacién (horarios,
frecuencia de paso y calidad del servicio), sin
embargo, se debera reforzar la supervision
de las autoridades para aplicar penalidades
por incumplimiento.

LE

Corredor

Horarios fijos y sincronizacién entre
corredores. Fomentar el intercambio. Esto
ayudara a los usuarios a planear su viaje y
adaptarse al paso del autobus, de manera
que se reduzcan sus tiempos de espera.

Medidas de seguridad en paradas.
Incorporar botones de panico y/o teléfonos
de emergencia en las paradas y garantizar
que se encuentren vigiladas por medio

de las camaras de seguridad publica que
transmiten de manera directa al C5.
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Conclusiones

El servicio de transporte publico nocturno contribuye, por un lado,

a un incremento en las actividades econémicas urbanas, con el
consiguiente incremento de valor y, por el otro, brinda oportunidades
de accesibilidad a la ciudad para todos los ciudadanos que de otra
forma no tendrian.

El éxito y disponibilidad de los modos de transporte nocturno no
radica solamente en la existencia de una o varias rutas, sino que
depende precisamente de que el ciudadano los conozca y se apropie
de ellos con la misma facilidad que con los modos masivos diurnos.

La oportunidad de la Ciudad de México para brindar un servicio
nocturno confiable, seguro e intuitivo, esta potenciada por el acceso
a nuevas tecnologias que brindan mas informacién al usuario e
intervenciones urbanas que afiaden seguridad al entorno.

La Guia Practica Replicable, es un documento que compendia los
lineamientos generales para replicar el “Modelo para gestionar la
demanda de corredores nocturnos de transporte, y su aplicacién
al corredor Nochebus Insurgentes, Ciudad de México” en otros
corredores Nochebus de la Ciudad de México.

Si bien el proyecto incluyé una revisién general del STNB, el modelo
se basa en la caracterizacidn de la oferta® y la demanda " del
Corredor Nochebus Insurgentes; por tanto, su aplicacion en otro
Corredor requiere determinar los atributos que le particularizan en
términos de su operacidn y su poblacién objetivo.

La guia es un documento incluido en el reporte final del proyecto
y propone con detalle el anélisis de un corredor a partir de un
planteamiento inicial hecho por el usuario que determinara las
caracteristicas de la informacion a levantar y la estructura de la
investigacion requerida.

A partir del estudio de las condiciones en las que opera el servicio.
Mediante el perfilamiento de sus usuarios actuales y potenciales, asi como
del estudio de sus preferencias reveladas y declaradas.



La saturacion del extenso servicio nocturno de la ciudad de Londres,
en conjunto con la demanda de los habitantes por una ciudad activa
las 24 horas, generd interés en las autoridades de transporte por
estudiar la ampliaciéon del servicio del metro de la ciudad, esperando
que los beneficios superaran el costo asociado a los extensivos
preparativos logisticos.

TfL aprovech¢ la oportunidad de poner a prueba la extension del
servicio durante los Juegos Olimpicos de Londres 2012, en donde
algunas lineas operaron por una hora adicional a los horarios de
servicio regular y por dos horas adicionales durante las ceremonias
de apertura y clausura. Esto dio confianza a TfL para considerar que
la ampliacién de los horarios de servicio era posible.

Un estudio (Volterra Partners, 2014), analizé los beneficios del
servicio y su impacto en la economia nocturna de la ciudad, con el
fin de respaldar el caso de negocio. En este se identificaron varios
comportamientos de la demanda:

Un crecimiento mayor en el uso de transportes nocturnos
(aumentando un 170% entre 2000 y 2012) con respecto a los
sistemas de transporte diurno.

La demanda del metro después de las 22:00 h durante viernes y
sabados se encontré muy por encima del promedio diario.

Asimismo, los resultados encontrados se resumen en lo siguiente:
Impactos cuantificables

Se espera que la implementacién genere 1965 trabajos
permanentes (265 directos y 1700 indirectos por medio del
estimulo a la economia nocturna).

Ahorro promedio en tiempos de traslado de 20 minutos, con
ahorros de hasta una hora en ciertas rutas.

Por cada libra gastada en la implementacién del metro
nocturno, se espera un beneficio de 2.7 libras.

De considerarse, los beneficios econdmicos indirectos
sumarian 1.2 libras adicionales, para un total de 3.9 libras.



Impactos no cuantificables

Mejora en las condiciones de traslado diario para
trabajadores nocturnos del centro de Londres que residen
en la periferia de la ciudad.

Potencial para la ampliacion de horarios de operacién en
bares, clubes, centros nocturnos, cines, museos, galerias de
arte y atracciones turisticas.

Reduccidn en la congestidn de estaciones de metro después
de eventos masivos, al no apresurar a los usuarios a alcanzar
el tltimo viaje antes del cierre del sistema.

Mejora en la accesibilidad del aeropuerto de Heathrow para
pasajeros que viajan antes de las 7 AM.

Contribucién para una economia nocturna mas dindmica e
inclusiva.

Retencién del atractivo de la ciudad a residentes, visitantes
y negocios.

La puesta en marcha del servicio fue acompafiada de una fuerte
campaiia de comunicacién y difusién titulada “Free the Night” que
se concentré en las oportunidades que el servicio brindaria a los
usuarios al “abrir” la ciudad durante la noche accediendo a negocios
y entretenimientos que operan durante el horario nocturno. La
campaiia se desarrollé principalmente dentro de las instalaciones
del metro, en redes sociales y en los principales medios de
comunicacién de Londres.

El servicio nocturno del metro de Londres inicié operaciones
parciales el 16 de agosto de 2015 al ponerse en marcha dos lineas en
viernes y sdbados. La demanda estimada de 163,000 viajes por fin de
semana en 2016 ha sido superada llegando hasta 228,000 en el fin
de semana con mayor demanda (16/17 diciembre 2016) y operando
con una regularidad del servicio cumplida al 99%. Se espera que este
servicio contribuya a introducir 360 millones de libras a la economia
nocturna de Londres durante los proximos 30 afios (TfL, 2017).

De acuerdo con datos de Uber, el nimero de viajes generados en la
zona central de Londres ha sufrido una disminucién de hasta un 40%
en fines de semana, durante la operacién del servicio. Sin embargo,
se ha registrado un aumento promedio del 63% en viajes de Uber
generados en estaciones del metro fuera del centro llegando en
algunos casos a aumentos de hasta el 300% (Santosh Rao, 2016).

Esto mas que identificar una preferencia por el uso del metro, indica
cambios en las relaciones multimodales del transporte en el horario
nocturno, en donde los usuarios recorren largas distancias en el
sistema del metro y completan su viaje con sistemas de ERT o taxis
para su ultima milla.



El caso de estudio del metro de Londres ilustra la creacion de la
demanda a raiz de la oferta de un nuevo servicio. Mas alla de la
mejora del servicio Nochebus, las autoridades de transporte de la
Ciudad de México podran analizar en un futuro, las oportunidades de
la infraestructura en los servicios de transporte masivo existentes.

Los costos y beneficios asociados a una ampliacién de los horarios
de Metro y Metrobus podrian ser analizados para determinar el
impacto de dichas oportunidades, tomando en cuenta que se podria
proponer una implementacion gradual apoyada de Nochebus, de
manera tal, que el transporte colectivo extienda su servicio para
atender los picos de la demanda nocturna cerca de la finalizacion del
horario actual de dichos sistemas y, posteriormente, Nochebus cubra
los horarios de baja demanda.

Por otro lado, considerando el potencial de mejora del servicio,
Nochebus no solo tiene la oportunidad de ser una referencia para
aquellos servicios donde la comunicacién con el usuario y la difusién
del servicio necesite ser mejorada, sino que puede convertirse en un
punto de partida para el reordenamiento estratégico de los multiples
servicios diurnos en la Ciudad de México.

El transporte publico nocturno tiene la capacidad de incrementar

la actividad nocturna de ciertas zonas y detonarla por completo

en otras, creando la oportunidad de expandir la demanda de
restaurantes, clubes y centros nocturnos, aumentar la visibilidad de
la escena musical, la gastronomia y las artes, asi como crear nuevos
puntos de recreacion y empleo.

Asi mismo, la conectividad proporcionada gracias a la mejora de este
servicio de transporte puede no solo incrementar la accesibilidad de
los habitantes esta vibrante cara de la ciudad, sino satisfacer otras
necesidades de movilidad, como el acceso a centros hospitalarios

y de servicios, algo especialmente valioso en un horario donde las
opciones de modos de traslado son limitadas.

Estos cambios pueden generar una transformacion gradual a una
ciudad 24 horas, donde se desarrolle una economia préspera, se
potencie la equidad, promueva la cultura y fortalezca el tejido social.

La suma de todos los beneficios que podria traer la mejora de
Nochebus da pie a su principal potencial: elevar la calidad de vida de
los habitantes de la Zona Metropolitana del Valle de México.
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