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RESUMEN EJECUTIVO

El servicio de autotransporte federal de pasajeros es el principal medio
de transporte publico entre ciudades de México: en 2017 moviliz6 95.8%
de los pasajeros del transporte ptblico.! Este servicio represent6 2.1% del
Producto Interno Bruto (PIB).2

En el ambito mundial, el autotransporte atraviesa por un proceso de
liberalizacién y cambio tecnolégico que ha implicado la introduccion de
modelos de negocio mas eficientes y flexibles, lo que ha fomentado mayor
competencia. Esta tendencia no ha llegado con fuerza a México.

En el presente Estudio, la Comisién Federal de Competencia Econémica
(COFECE) identifica que la regulacién y la forma de intervencién de los
reguladores en el mercado de autotransporte federal de pasajeros inhiben el
cambio tecnoldgico e impiden la aparicién de nuevos modelos de negocio,
a pesar de que este sector se desreguld parcialmente en 1993.

En la operacion de este mercado persiste un modelo tradicional,
caracterizado por rutas y corridas fijas en el corto plazo; precios fijos paralas
corridas de cualquier hora y dia de la semana; uso obligatorio de terminales
en origenes y destinos finales; boletos comprados preferentemente en las
propias terminales, y presencia de cuatro Grupos de Interés Econémico
(GIE) basada en el control sobre las principales terminales centrales
de autobuses3 Este modelo ha conducido a una situacién de escasa
competencia en las rutas existentes, rigidez en el establecimiento de nuevas
rutas, viajes con baja ocupacién y precios altos. Ademas, el hecho de que
los precios permanezcan fijos podria facilitar la coordinacién entre rivales
cuando coinciden en las mismas rutas.

1 Otros medios de transporte son: ferrocarril (1.5%), fluvial (0.4%) y aéreo (2.3%). Fuente: SCT (2017).
2 INEGI, Sistema de Cuentas Nacionales. Consultado el 16/08/2018.
3 Un GIE se refiere a un conjunto de personas fisicas o morales que tienen intereses comerciales y financieros afines, y que
coordinan sus actividades para lograr un determinado objetivo comiin. Definicién con base en SCJN (2011).
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Existen cuatro GIE principales —que en este Estudio se denominan GIE 1,
GIE 2, GIE 3 y GIE 4— que enfocan sus operaciones en diferentes rutas y
regiones del pais, por lo que casi no enfrentan competencia entre si en un
gran porcentaje de sus rutas.

Los agentes econdémicos deben solicitar permiso a la Secretaria de
Comunicaciones y Transporte (SCT) para prestar el servicio de auto-
transporte federal de pasajeros en una ruta. Este permiso implica contar
con terminales de salida y llegada, entre otros requisitos. La propia SCT
otorga los permisos para construir, operar y explotar las terminales. La
SCT autoriza menos de la mitad de las solicitudes de permisos que recibe
y, de las autorizadas, casi la mitad las aprueba de manera extempora-
nea.* La SCT tiene un plazo maximo de 45 dias naturales para resolver
las solicitudes de permisos para prestar el servicio de autotransporte
federal, cuando vence el plazo, la resolucion se entendera como favora-
ble para el solicitante (afirmativa ficta). No obstante, en la practica, los
operadores no pueden hacer valer la afirmativa ficta, porque los auto-
buses no pueden circular sin las placas de servicio ptablico federal que
se expiden con el permiso.

En la mayoria de las terminales, la cadena de valor del servicio de
autotransporte estd integrada verticalmente en tres de sus segmentos:
operacién de autobuses, manejo de terminales y venta de boletos. De las
899 terminales identificadas por la SCT, 820 son controladas o propiedad
de empresas de autotransporte. Los grandes GIE controlan alrededor de
24% de las terminales, que transportan 50.2% de los pasajeros y aglomeran
53.3% de las corridas.’

Al menos cuatro de las diez terminales centrales con mayor niimero de
conexionesy pasajeros son propiedad piblica, las cuales son administradas
por las empresas de autotransporte, al amparo de un titulo de concesion.®
Algunos de dichos titulos de concesién estan préximos a vencer, lo que
implica una oportunidad para abrir el acceso de las centrales ptblicas a
nuevos entrantes.’

4 Auditoria Superior de la Federacion (2015).

5 Datos generados a partir del directorio de terminales de SCT, paginas de internet de las empresas de autotransporte, las
resoluciones piblicas de los expedientes CNT-088-2003, CNT-093-2006 y CNT-086-2007 de COFECE y la estadistica basica
de autotransporte federal, SCT (2009-2017). Los porcentajes son el promedio del periodo 2009-2017.

6 Ocho de las diez terminales tienen informacién sobre pasajeros. Las cuatro terminales que se sabe que estan concesionadas
movilizan el 46% de las ocho terminales con informaciéon. COFECE con informacion de SCT (2009-2017).

7 Entre 1963 y 1981, el gobierno federal otorgd al menos 31 concesiones en 18 entidades federativas, para construir y
operar terminales por, en general, un periodo de 50 afios, después del cual las instalaciones y bienes inmuebles pasarian
a propiedad de la Federacion. Las concesiones de la Central del Norte, en la Ciudad de México, asi como las terminales de
Querétaro y Oaxaca son algunos ejemplos. No se tiene informacién del estado que guarda una concesién que finalizé en 2018.
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En cuanto al segmento de venta de boletos en linea, la tendencia es
hacia la aparicion de agregadores independientes que tienden a asociarse
con alglin GIE especifico; sin embargo, no hay una sola plataforma que
consolide toda la oferta disponible, como sucede en la venta de bholetos de
avién. Esto puede deberse a que los grandes GIE prefieren mantener algin
grado de control sobre la comercializacion.

El Estudio identifica requisitos que obstaculizan la entrada al mercado
y dificultan la adopciéon de nuevos modelos de negocio, como: i) la
obligacion de tener acceso a terminales de origen y destino para operar; ii)
registrar las tarifas ante la SCT con un minimo de siete dias de anticipacién
a su aplicacidn; iii) falta de claridad en cuanto al alcance de los permisos
de autotransporte federal, y iv) avisar a la SCT cuando se cancele una ruta,
con 30 dias habiles de anticipacion.

En once entidades federativas, la regulacion estatal impone uno o mas
obstaculos adicionales e innecesarios a la entrada, al exigir, por ejemplo:
i) autorizacién para transitar en la entidad, a pesar de que la SCT otorga
el permiso para operar y transitar en las vias federales; ii) opinién de
transportistas locales para autorizar los permisos para prestar el servicio;
iii) permiso del gobierno estatal como requisito para operar una nueva
terminal, y iv) residencia minima en la entidad de dos afios previos a la
solicitud del permiso para establecer una terminal.?

El Estudio también sefnala que la inversi6én necesaria para construir
una terminal y su plazo de recuperaciéon son altos, lo que puede limitar
la entrada de nuevos competidores, especialmente en ciudades donde ya
hay terminales establecidas. En otros paises la tendencia es hacia el uso de
estaciones de paso, lo que permite reducir los costos de entrada al mercado
e incrementar los puntos de ascenso y descenso de pasaje.

Para mitigar los obstaculos que limitan el proceso de competencia,
la COFECE recomienda reformar el marco normativo en el mercado de
autotransporte federal de pasajeros en tres vertientes: i) flexibilizar la
operacién para dar la oportunidad de que se desarrollen nuevos modelos
de negocio; ii) establecer procedimientos de acceso no discriminatorio
en las centrales publicas que operan bajo concesion, y iii) mejorar la
transparencia y certeza juridica.

Instrumentar estas medidas generara una mayor competencia, pues
incentivara la entrada de empresas con modelos de negocio mas flexibles
y eficientes. La entrada de un nuevo competidor a una ruta disminuiria
el precio ponderado de las diferentes categorias de servicio en 40% en
promedio, en beneficio de los usuarios.’

8 Para los detalles véase Cuadro 8 del Anexo III.
9 Para los fines de este Estudio, los servicios se agrupan en: i) ejecutivo/de lujo, ii) de primera y iii) econdmico/mixto.
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INTRODUCCION

El presente estudio de competencia en el autotransporte federal de pasajeros
(Estudio) realiza un analisis de dicho sector con el fin de identificar
obstaculos a la competencia y libre concurrencia en este mercado y
propone un conjunto de recomendaciones para eliminarlos o mitigarlos.
Ello con fundamento en el articulo 12, fracciéon XXI, de la Ley Federal de
Competencia Econémica (LFCE).

El autotransporte federal de pasajeros es el principal medio de
transporte publico entre ciudades. En 2017, 3.7 mil millones de usuarios
se trasladaron via terrestre, lo que representé 95.8% de los pasajeros
movilizados por el transporte ptiblico.* En ese afio, el transporte terrestre
de pasajeros represent6 2.1% del PIB, que son 373.8 miles de millones de
pesos. Las familias mexicanas destinan 4.9% de su gasto en transporte al
autotransporte federal.? Existe evidencia de que un sistema de transporte
eficiente, que facilite la conectividad de una region, impacta positivamente
en el desarrollo econémico en términos de empleo e ingreso.?

El Estudio identific6 que existen obstaculos regulatorios y econémicos
a la entrada, que limitan la presencia de mas competidores en cada ruta.
La adopcién de las medidas propuestas en este Estudio mejoraria las
condiciones de entrada, dando lugar a mas operadores en las rutas y, con
ello, mas opciones a los consumidores a mejores precios.

Para los fines de este Estudio, el mercado de autotransporte federal
de pasajeros se entiende como el servicio de transporte de personas que
se presta de manera regular en caminos federales, con itinerarios y rutas
fijas, sujeto a horarios para la llegada y salida de vehiculos, en lugares
autorizados para el ascenso y descenso de pasajeros y/o en terminales
registradas por la SCT.

10 Estadisticas de la SCT. Disponibles en: https://goo.gl/CWrrhz.
11 El transporte terrestre de pasajeros incluye el transporte colectivo urbano y suburbano, servicio de taxis y limusina,
transporte escolar y de personal, alquiler de autobuses con chofer y otros transportes terrestres de pasajeros (INEGI, Sistema
de Cuentas Nacionales). Consultado el 16/08/2018.
12 COFECE con datos de INEGI. ENIGH, 2016, Tabulados basicos 2017.
13 Véase Ozbay et al. (2003).
14 Definicién con base en SCT (2008).


https://goo.gl/CWrrhz
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El presente documento esta dividido en cinco secciones: en la primera
seccibn se revisa el panorama del mercado; en la segunda, se abordan las
consecuencias de la integracion vertical entre el servicio de transporte y
el manejo de las terminales centrales; en la tercera, los obstaculos a la
entrada y expansion; en la cuarta, se presentan las recomendaciones para
mitigar los problemas de competencia identificados vy, finalmente, en la
altima seccion se presentan las consideraciones finales.
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. PANORAMA DEL MERCADO

1.1 INNOVACION TECNOLOGICA Y NUEVOS MODELOS DE NEGOCIO

En el ambito internacional, por un lado, la industria de autotransporte
ha experimentado procesos de desregulacién en Reino Unido (1980),
Estados Unidos (1982), Polonia (1990), Bulgaria (1999), Noruega (2003),
Dinamarca (2005), Irlanda (2009), Rumania (2011), Alemania (2013), Italia
(2014) y Francia (2015). En los paises europeos, el principal objetivo de la
desregulacion consistio en abrir el mercado y permitir la competencia del
autobiis en rutas dominadas por el tren. En Estados Unidos, el objetivo
fue disminuir la participacion gubernamental y flexibilizar el mercado.
En México, la industria se desreguld parcialmente en 1993, para eliminar
las facultades del regulador para fijar precios, horarios y distancias, entre
otros aspectos.”

Por otro lado, las nuevas tecnologias de la informacién y comunicacién
permiten que los operadores respondan con mayor rapidez a cambios
en la demanda de servicios y ofrezcan servicios complementarios, como
el enlace con plataformas de transporte local para ofrecer el servicio de
transporte puerta a puerta.'

La desregulacion y la innovacién tecnolégica han propiciado la
aparicién de modelos de negocio mas eficientes y flexibles para brindar
el servicio de transporte entre ciudades, lo que ha introducido mayor
competencia en el sector. Los nuevos modelos de negocio se caracterizan
por el uso de aplicaciones moviles; la utilizacién de paradas en la via
plblica; el establecimiento y cancelacién de rutas conforme a la demanda;
la compra de boletos en linea; el enlace automatico con plataformas que
ofrecen el servicio de transporte local y, en algunos casos, modelos de
subcontratacién en los cuales la compafia que maneja la plataforma y
realiza la gestién comercial no posee autobuses.”

15 Antesde 1993, la Ley de Vias Generales de Comunicacion de 1940 regulaba la industria. Esta Ley facultaba a la entonces
Secretaria de Comunicaciones y Obras Piblicas para otorgar, vigilar y, revocar permisos y, en general, aprobar y modificar
tarifas, circulares, horarios, tablas de distancia, clasificaciones, asi como los documentos relacionados con la explotacioén de
los medios de transporte que operaban en las vias generales de comunicaciones, entre los que se encontraba el autotransporte
federal. Véase Auditoria Superior de la Federacion (2015), pp. 21-22.

16 Empresas como Axle Travel entrelazan compaiiias de autobuses y empresas de redes de transporte, al ofrecer servicios de
viaje puerta a puerta agrupando diferentes proveedores.

17 El caso emblematico es la empresa alemana Flixbus. Véase Schwieterman y Antolin (2018) para un resumen de los
nuevos modelos de negocio.



Estudios de competencia en el autotransporte federal de pasajeros 12

Con la desregulacion y la innovacién tecnolodgica, los consumidores
se han beneficiado de mayores frecuencias y rutas,’® servicios mejor
adaptados a sus necesidades, reducciones de precios, mayor calidad
en los servicios y, en consecuencia, mas pasajeros transportados.” Los
agregadores en la venta de boletos (servicios que ofrecen en linea boletos
de diversas empresas) han permitido a los consumidores reducir los costos
de basqueda y comparar las diferentes opciones de servicio.”

En contraste, el servicio de autotransporte federal contintia operando
de manera tradicional en México. Este modelo se caracteriza por rutas y
corridas fijas en el corto plazo, precios altos y fijos para las corridas de
cualquier hora y dia de la semana, uso obligatorio de terminales en origenes
y destinos finales, predominio de grandes centrales terminales, boletos
comprados preferentemente en las propias terminales, escasa competencia
en rutas y viajes con baja ocupacién.

1.2ESTRUCTURA DE MERCADO

El servicio de autotransporte federal de pasajeros es ofrecido por al menos
103 unidades econémicas.? Las principales empresas operadoras tienen
vinculos, directos o indirectos, con personas fisicas y morales, que dan lugar
a intereses comerciales y financieros afines, con direcciones econémicas
unitarias, por lo que se integran como GIE. En este Estudio se identificaron
29 GIE.

En el mercado destacan cuatro grandes GIE por la cantidad de rutas
en las que participan, presentes en 95.2% de las 5,877 rutas registradas
en la base de datos elaborada para este Estudio.? Estos GIE enfocan sus
operaciones en diferentes regiones y rutas (Mapa 1), por lo que casi no
compiten entre si.

18 En Alemania, las solicitudes para operar el servicio aumentaron de 158 en junio de 2013 a 301 en septiembre de 2014;
las lineas aumentaron de 113 a 244 y los viajes de 2,360 a 7,088 en esos dos afios. Esta tendencia también se observo en
Noruega y Francia. Véase Diirr et al. (2015) y Raffaele et al. (2016).

19 Al menos en el corto plazo, y debido a una mayor competencia, estos son los casos de Reino Unido, Italia, Alemania y
mas recientemente Francia.

20 En Francia, los pasajeros aumentaron 3.4 millones y en Alemania se proyect6 un crecimiento de 25 millones de pasajeros
hasta 2030. Véase Diirr et al. (2015), Aarhaug y Fearnley (2016), Raffaele et al. (2016), Blayac y Bougette (2017).

21 Algunos ejemplos de agregadores en la venta de boletos son: Wanderu, Checkmybus, Busradar, GoEuro.

22 Existe, ademas, el modelo de hombres-camién: 72.5% de las unidades empresariales que ofrecen el servicio tienen este
modelo que solo controlan 6.5% de los autobuses (SCT, 2017).

23 No existe informacién oficial ptblica sobre el universo de rutas, por tanto, se construy6 una base de datos a partir del
portal https://mexicoautobuses.com. Dependiendo de la ruta, los horarios extraidos son los que estuvieron vigentes entre
diciembre de 2017 y febrero de 2018.


https://mexicoatubuses.com
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Mapa 1. Presencia de los grandes grupos de interés econémico en

localidades de origen y destino, 2018

Fuente: COFECE con informacion de las paginas de internet de los agentes.

El servicio de autotransporte federal de pasajeros se clasifica,
legalmente, en seis tipos de servicios: i) de lujo, ii) ejecutivo, iii) de primera,
iv) econémico, v) mixto y vi) transportacion terrestre de pasajeros de y
hacia los puertos maritimos y aeropuertos.*

Dejando fuera el sexto tipo de servicio,® los cinco restantes pueden
agruparse en tres categorias: i) ejecutivo/de lujo, ii) de primera vy iii)
econémico/mixto, dado que los servicios de lujo y ejecutivo tienen las
mismas caracteristicas generales y técnicas, y el servicio mixto tiene las
mismas condiciones que el econémico.?® La diferencia de precio por
kilémetro, en promedio, entre el servicio de lujo/ejecutivo y el de primera
es de 17.4%, y de 7.9% entre el de primera y el econ6mico.”

24 Cf. Articulo 18 del Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares (RAFSA). Ultima reforma publicada en
el Diario Oficial de la Federacion el 28 de noviembre de 2000. Recuperado el 15 de mayo de 2018 de: https://g00.g1/jn9i7s.
25 El Estudio no incorpora este tipo de servicio, ya que solo opera viajes desde y hacia aeropuertos y puertos, ademas de
que esta regulado por especificaciones normativas y técnicas distintas al resto de los servicios (Cf. Articulo 28 del RAFSA).
26 Cf. Articulos 19, 21y 22 del RAFSA. El servicio mixto opera bajo las mismas condiciones y caracteristicas que el servicio
econdmico. La diferencia radica en que el mixto también ofrece el servicio de transporte de carga. En la base de datos no se
identifico alguna ruta del servicio mixto, por lo que en adelante Ginicamente se hace referencia al servicio econdmico.

27 Las distancias utilizadas en el calculo del precio por kilémetro se obtuvieron de Google Maps, segtin la ruta recomendada
por dicha aplicacién.


https://goo.gl/jn9i7s
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La industria ha venido consolidandose, disminuyendo la presencia
de competidores independientes. Los grandes GIE controlan 70 marcas
comerciales con las que ofrecen todos los tipos de servicio.

Existen pocos competidores en cada ruta.® Si se considera que los
servicios ejecutivo/lujo, de primera y econémico/mixto no son sustitutos,
en 92.7% de las 5,877 rutas de la base de datos del Estudio existe un solo
proveedor. Aun considerando que las categorias de servicios fueran
sustitutas, 76.8% de las rutas son atendidas por un solo operador. El indice
de Herfindahl-Hirschman (IHH) promedio, calculado con base en las
participaciones de corridas en cada ruta muestra una alta concentracion,
pues supera los 9,000 puntos en las categorias de servicio.?

Los grandes GIE —denominados GIE 1, GIE 2, GIE 3 y GIE 4— no
enfrentan competencia en un alto porcentaje de sus rutas (Cuadro 1) vy,
cuando coinciden en la misma ruta, suelen ofrecer servicios distintos.

Cuadro 1. Rutas sin competencia por grupo de interés economico

Rutas sin Proporcion

GIE Total . de rutas sin

competencia .

competencia

GIE1 723 642 88.8%
GIE 2 2,019 1,239 61.4%
GIE3 1,986 1,193 60.1%
GIE 4 76 39 51.3%

Nota: Los porcentajes se obtuvieron considerando que los diferentes tipos de servicios son sustitutos.
Fuente: COFECE con informacién de www.mexicoautobuses.com

La existencia de un solo operador en una ruta es justificable cuando
las condiciones tecnoldgicas o la baja demanda determinan que una sola
empresa en el mercado puede producir con menores costos a que si hubiera
dos o mas empresas, es decir, se trata de un monopolio natural.3°

28 Para propositos de este Estudio, el analisis esta definido por cada una de las rutas que enlazan dos localidades (origen
y destino). Ello se justifica porque los usuarios de los servicios de transporte demandan viajes para rutas especificas, por lo
que otras rutas no son sustitutos.

29 El IHH es la suma de las participaciones de mercado de los GIE elevadas cada una al cuadrado. Este indice puede
tomar valores entre cero y diez mil. Cuando tiende a cero significa que el mercado se divide en un gran niimero de agentes
econdmicos, mientras que cuando el valor se acerca a diez mil corresponde una situacion en la que el mercado esta altamente
concentrado. Véase COFECE (2015).

30 Monopolio natural es la situacién donde el costo de produccion total aumentaria si dos o mas empresas producen,
en vez de solo una empresa. Traduccién propia de Carlton y Perloff (2000), p.738. Joskow (2007) sefiala que, ademas de
caracteristicas tecnolégicas, diversos autores han enfatizado la importancia de la demanda y comportamientos en el
mercado, para llegar a la situaciéon de monopolio natural.
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La ausencia de competencia en una ruta también podria explicarse por
las condiciones de entrada o la conducta de los agentes. En la seccién III de
este documento se analizara el esquema regulatorio vigente y su impacto
en las condiciones de entrada de nuevos participantes en el mercado.
Respecto a la conducta de los agentes econémicos, este Estudio no analiza
ni prejuzga posibles practicas anticompetitivas que pudieran existir en el
sector.

La demostracion empirica de que una ruta es un monopolio natural,
porque es mas eficiente que haya un solo proveedor a que haya dos, seria
a través de estimar una funcién de costos3 No obstante, la COFECE no
cuenta con informacién suficiente para ello.

Asi pues, en este Estudio se aplic6 un procedimiento heuristico, que
consistié en identificar las rutas en las que opera un solo GIE, pero cuya
demanda potencial es mayor a la de otras rutas donde estan presentes dos o
mas competidores. El ejercicio arrojé que, en 85.7% de las rutas del servicio
de primera clase que son atendidas por un solo GIE, existen las condiciones
de demanda propicias para que opere, al menos, un GIE mas.>

La Grafica 1 presenta el nimero de competidores por ruta, con relaciéon
al ingreso per capita y la poblacién en los municipios de las localidades
de origen y destino. En principio, una ruta tiene demanda suficiente como
para ser atendida por mas de un operador, si en las localidades ubicadas
en municipios con menor ingreso per capita promedio o menor poblacién
hay rutas en la que operan dos o mas competidores. Los puntos arriba y
a la derecha de la curva punteada trazada en la Grafica 1 representan las
rutas en las cuales existe suficiente demanda para que existan al menos
dos empresas, siendo que algunas son atendidas por un proveedor (puntos
grises) o por dos (puntos morados).33 Los puntos por debajo y a la izquierda
son rutas cuyo reducido tamafio del mercado justifica que exista un solo
proveedor, por lo que no hay puntos morados.

31 Elprocedimiento consiste en comprobar que la funcién de costos es subaditiva, es decir, que una empresa puede producir
a un menor costo que dos o mas empresas que se reparten la produccion del servicio. Véase Evans y Heckman (1984).
32 Aquise muestran los resultados para el servicio de primera, por ser el mas comiin en territorio nacional (47% del total de
rutas observadas en la base de datos construida para este estudio). Los resultados son similares cuando el anlisis se realiza
para las otras dos categorias de servicio.
33 En el Anexo I se explica a detalle el procedimiento. El analisis se dividié por categorias de servicio, puesto que al tener
caracteristicas técnicas y de operacion distintos, se esperaria que sus costos fueran diferentes. Se excluyeron las rutas con
origen o destino en la Ciudad de México, por considerarse que tienen suficiente demanda para que cualquier funcién de
costos medios deje de exhibir rendimientos crecientes.
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Grafica 1. Ingreso per cdpita, poblacién en los municipios de origen y

destino, y namero de competidores, en rutas del servicio de primera
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Fuente: COFECE con informacién de www.mexicoautobuses.com.

1.3 ANALISIS DE PRECIOS

Los precios del servicio de autotransporte federal no estan regulados. Los
transportistas determinan sus tarifas sin que la SCT tenga que autorizarlas,
solo estan obligados a registrarlas con un minimo de siete dias de
anticipacién a su entrada en vigor. La SCT considera las tarifas registradas
como maximas, sin tener injerencia sobre el nivel que determinan los

transportistas; a partir de estas, los transportistas otorgan promociones o
descuentos.3

El registro de tarifas ante la SCT genera una carga administrativa, que
dificulta a los transportistas ajustar sus precios con rapidez ante cambios
en la demanda. De eliminarse este requisito, los transportistas podrian
ajustar sus precios con mayor flexibilidad.

Los operadores mas importantes mantienen sus tarifas fijas para
cada ruta, independientemente del dia y hora del viaje, por lo que son
completamente transparentes para los competidores, lo que podria facilitar
una eventual coordinacién cuando los GIE coincidan en las rutas.

34 Cf. Articulos 61y 62 del RAFSA.
35 Véase Motta (2018), pp. 191-192.
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En contraste, Greyhound en Estados Unidos, First Bus en Reino Unido
y la empresa alemana Flixbus, que opera en Europa y Estados Unidos,
utilizan un esquema de precios dinamicos, en el que cobran mas en dias
y horarios de viajes con mayor demanda y el precio cambia conforme va
llenandose el autobds.

Cuando la demanda del mercado es bhaja, las empresas tienen una
capacidad que no esta produciendo retornos. Los competidores tendrian
incentivos a tratar de que los precios bajen para inducir pérdidas, pero una
respuesta a esta estrategia es reaccionar agresivamente bajando mas los
precios. Asi, durante periodos de exceso de capacidad, las industrias son
mas propensas a experimentar guerras de precios.®

En el mercado de autotransporte federal de pasajeros la amenaza de
una guerra de precios ante un nuevo entrante es creible por el exceso de
capacidad en temporada baja. Entre 2001 y 2015, el Instituto Mexicano
del Transporte estim6 una ocupacién promedio anual de 20 pasajeros por
viaje. 3 En México, al parecer, en la primera década de este siglo tuvo lugar
una guerra de precios entre dos de los principales GIE.3®

En comparaciéon con otros paises, los precios por kilometro son
relativamente altos, como consecuencia de la concentracién del mercado y
lapoca competencia en rutas (Grafica 2). Cabe advertir que esta comparacion
no considera las diferencias en la calidad ni los niveles de competencia
inter o intramodal en los paises seleccionados.

Grafica 2. Precios por kilometros, rutas de varios paises, 2018 (pesos)

M Rutas en México Rutas fuera de México

Mexicali - Tijuana 2.03
Washington DC - Boston 1.92
Ledn - La Piedad 1.85
Boston - Toronto 1.74
Celaya - San Luis Potosi 1.64
Madrid - Barcelona 1.60
Rio de Janeiro - Sdo Paulo 1.50
Miami - Atlanta 1.46
i - Morelia 139
- jara 136
San Francisco - Los Angeles 1.35
Colima - Ciudad de México 131
Zacatecas - Torreén 131
Buenos Aires - Mendoza 1.26
Las Vegas - Los Angeles 1.09
Chicago - Atlanta 1.01
Vancouver - Kamloops 1.00
Houston - San Antonio 1.00
Amsterdan - Paris 0.88
Roma - Venecia 0.70
Lima - Cusco 0.62

Ruta

0.00 0.50 1.00 150 2.00
Precio por kilémetro

Los precios se convirtieron a pesos mexicanos considerando el tipo de cambio del 17 de mayo de 2018.
Fuente: COFECE con datos de www.mexicoautobuses.com, www.comparabus.com, www.megabus.com.

36 Cf. Sherer, F. y Ross, D. (1990) y Heil, O. P. y Helsen, K. (2001).
37 Gutiérrez, Soria y Dorado (2017), p. 24.
38 Notas periodisticas de Zocalo (2009) y Cyberbuses (sin fecha).
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La existencia de precios altos podria estar asociada a la elevada
participacién en el mercado de los grandes GIE en ciertas regiones del pais.
Los margenes de rentabilidad de dos de los grandes GIE, en 2017, son 26.3%
y 17.6%, en comparaciéon con Greyhound en Estados Unidos y First Bus en
Reino Unido que son 6.2% y 4.3% respectivamente >

En este Estudio se estim6 un modelo que muestra que el aumento en
el nimero de competidores en una ruta disminuye significativamente el
precio del pasaje.* Estos resultados coinciden con los de Aguilera (2010),
quien estimd que el precio por kilémetro disminuye hasta 10% cuando
aumenta el ntimero de participantes en una ruta, aunque sus resultados
solo son estadisticamente significativos para el servicio de primera clase.

Los resultados obtenidos en este Estudio son consistentes con la
evidencia en otros paises. Para Alemania, Diirr et al. (2015) encontraron que
los precios disminuyen con el nimero de competidores. En Francia, Blayac
y Bougette (2017) concluyeron que la desregulacién del mercado provocé
una disminucién en los precios del autotransporte de larga distancia.

Para estimar el efecto que tendria la entrada de un nuevo competidor
sobre los precios en cada ruta, se estimo6 el siguiente modelo:

Inppk; = ag + a1 NC; + X’iﬁ +u; @)

Donde In ppk; es el logaritmo natural del precio promedio ponderado
por kilobmetro en cada ruta origen-destino i;# NC; es el nimero de
competidores en cada ruta; X'; es un vector de variables exdgenas de
control,** y u; representa el término de error.

Se esperaria que los operadores tomen simultaneamente sus decisiones
de establecer precios y participar en el mercado: los potenciales entrantes
deciden participar en la ruta en funcién de los precios y, al mismo tiempo,
los precios se establecen en funcién del niimero de competidores. Esta
simultaneidad de las decisiones ocasiona un problema estadistico
conocido como endogeneidad. Por ello, el modelo se estim6 con el método
de minimos cuadrados en dos etapas (MC2E). Los detalles de la estimacién
del modelo se presentan en el Anexo II; el modelo definitivo aparece en la
columna (1) del Cuadro 5.

39 Se calcularon los margenes de rentabilidad con los indicadores EBITDA (Earnings Before Interests, Tax, Depreciation and
Amortization) con informacién pablica disponible.
40 La base de datos referida en la nota al pie 20 se complement6 con datos de la SCT, leyes y reglamentos estatales, INEGI
y Google Maps. La base contiene informacion de 5,877 rutas considerando que las categorias de servicio no son sustitutas
(“origen-destino-servicio”), sin embargo, en el andlisis se reducen a 4,047 rutas tras integrar en estas las distintas categorias
de servicio (“origen-destino”).
41 Elprecio por kilémetro de una ruta i es el promedio de los precios de cada tipo de servicio ofrecido en la ruta i, ponderado
por el nimero de corridas. Este resultado se transformé a logaritmo natural.
42 Incluye: logaritmo natural de la poblacién del municipio en la localidad de destino, distancia, distancia al cuadrado,
cuatro variables dicotomicas que indican la presencia de cada uno de los principales GIE, variables dicotomicas que indican
si en la ruta se ofrecen servicios de lujo/ejecutivo y de primera, variable dicotdmica que indica si hay presencia de aerolineas
de bajo costo ofreciendo servicios en la misma ruta, dos variables que captan las interacciones entre las variables dicotomicas
que indican que en la ruta se ofrecen los servicios de lujo/ejecutivo y de primera y la presencia de aerolineas de bajo costo.
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La estimacién muestra que la entrada de un nuevo competidor en una
ruta se reflejaria en una disminucioén en el precio por kilémetro de 40% en
promedio, sin importar el nimero de competidores previamente existentes
en la ruta.”? Ademas, el precio promedio ponderado por kilometro es mayor
conforme hay mas habitantes, lo que esta asociado a una mayor demanda, y
se reduce conforme las distancias recorridas son mas largas, lo que implica
que hay economias a escala.

Los resultados también muestran que la presencia de alguno de
los cuatro grandes GIE en alguna ruta implica precios mas altos, lo que
podria asociarse a su capacidad para obtener margenes de rentabilidad
altos. Ademas, la presencia de los servicios de lujo/ejecutivo y de primera
implican precios mas elevados respecto al servicio econémico, lo que es
acorde con que son servicios de mayor calidad ofrecidos a usuarios con
ingresos mas altos.

La evidencia también indica que el precio promedio ponderado por
kilometro es mayor en las rutas en las que existe competencia del transporte
aéreo, lo que puede deberse a que esas rutas son mas demandadas o
rentables que aquellas sin dicha competencia intermodal; al mismo tiempo,
la presencia de las aerolineas de bajo costo ejerce presiéon competitiva para
disminuir los precios de los servicios de lujo/ejecutivo y de primera, lo
que sugiere cierto grado de sustitucién intermodal.# Asi, por un lado, las
aerolineas de bajo costo deciden entrar a mercados con una mayor demanda
y, con esto, ejercen presion a los servicios de autotransporte demandados
por los usuarios de mayor ingreso.

43 Los resultados de un modelo alternativo, utilizando las mismas variables exgenas e instrumentos, pero sustituyendo el
namero de competidores por su inverso, arrojan que, en promedio, al pasar de un competidor a dos competidores por ruta los
precio disminuyen 40.1%, pasar de dos a tres 15.7% y de tres a cuatro 8.2%.

44 Para mas detalles véase el Anexo II.
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Il. INTEGRACION VERTICAL

11.L1 CONTROL SOBRE LAS TERMINALES

El servicio de autotransporte de pasajeros requiere dos insumos principales:
terminales y autobuses. A través de una terminal, los operadores concentran
o dispersan a los usuarios y realizan el ascenso y descenso de pasajeros en
los origenes y destinos finales de la ruta.

Las terminales son indispensables para que la SCT autorice la
operacién en una ruta. No obstante, existe la figura de “estacién de paso”
para las paradas intermedias en la ruta, que no requiere la infraestructura
de una terminal ni permiso de la SCT, sino solo darle aviso.* La practica
internacional sugiere la viabilidad de operar el servicio con estaciones
de paso autorizadas, que garanticen la seguridad vial y el flujo de trafico,
sin necesidad de contar con terminales de origen y destino con las
caracteristicas que establece la regulacién mexicana.

Las terminales son centrales o individuales. En las primeras operan
permisionarios de diferentes GIE; en las segundas, solo empresas de un
mismo grupo. El dltimo registro de terminales que publicé la SCT en su
portal de internet sefiala que en 2016 existian 899 terminales: 310 centrales
y 589 individuales.*

En el modelo actual, de operacion tradicional, los transportistas
preferiran operar en una terminal central antes que en una individual o, en
su defecto, establecer su terminal individual lo mas cerca posible de una
central, porque ello les permite generar economias de red, escala, alcance
y densidad.

45 Cf. Articulo 43 del Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares (RAFSA).
46 Las estaciones de paso o paradas en la calle estan permitidas en Reino Unido, Francia, Bélgica, Suecia, Estados Unidos,
entre otros; véase Dunmore (2016). En Reino Unido y Estados Unidos, las estaciones de paso deben cumplir con requsitos
de seguridad, ubicacion, conectividad e informacion, entre otros. Véase Transport for London (2017) y Department of
Transportation (2006).
47 SCT (2016). “Relacion de terminales por entidad federativa”. Disponible en: https://goo.gl/8VKfKM.
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Las economias de red en las terminales ocurren cuando el valor que
el operador obtiene de una ruta aumenta conforme se operan mas rutas
en esa terminal. Ello porque aumentan las posibilidades de interconexion
entre las rutas y, con ello, el flujo de pasajeros. La aglomeracién de la oferta
facilita la interconexion y el transbordo, beneficiando a los consumidores
que transbordan, lo que aumenta la demanda y su disposicién a pagar.®

Las economias de escala en las terminales se obtienen en las rutas con
mayor demanda, en las que las empresas suelen viajar con mayor ocupacién.
Hay economias de alcance cuando los costos unitarios disminuyen debido
a que dos o mas servicios se producen de forma conjunta, como cuando se
ofrece el envio de paqueteria o el transporte de carga, utilizando la misma
infraestructura.+

Finalmente, las economias de densidad se producen cuando las
empresas intensifican el uso de la red al aumentar la frecuencia de
viajes, captando mas pasajeros, lo que disminuye los costos unitarios por
pasajero.>®

En las grandes centrales existe una variedad de marcas de operadores,
lo que transmite al usuario la “ilusién de competencia”; es “ilusién” porque
la variedad de marcas oculta el hecho de que cada ruta suele ser atendida
por un solo GIE.

En el modelo tradicional, los usuarios acuden directamente a las
centrales a comprar sus boletos: entre 90 y 98% de los pasajeros compra
su boleto en las terminales,> y alrededor de 5% de los boletos se vende por
internet.s

Laregulacion permite que los servicios de autotransporte y terminales se
integren verticalmente, puesto que las terminales pueden ser construidas,
operadas y explotadas por: i) los permisionarios de autotransporte de
pasajeros, ii) empresas particulares distintas de los permisionarios y
iii) gobiernos estatales y municipales.s3 Se identificé que los servicios de
terminal y transporte estan verticalmente integrados en 820 de las 899
terminales identificadas.>

En una industria verticalmente integrada, las condiciones de
competencia en el mercado aguas abajo —servicio de autotransporte— estan
influidas por la estructura del mercado aguas arriba —terminales. Si bien la
integracion vertical no dafia a la competencia per se,> si puede tener efectos
anticompetitivos, en la medida en que los entrantes que quieran operar en

48 Shy, 0.(2001), cap. 9.
49 Véase Motta, M. (2018), p. 28.
50 Véase Button, K. (2010), p. 129.
51 Profeco (2015).
52 Nota periodistica de elempresario.mx (2015)a. Los porcentajes fueron tomados de dos fuentes diferentes, por tanto, no
suman 100%. Ademas, existen otros canales de distribucion, como la adquisicion de boletos en tiendas de conveniencia.
53 Articulo 42 del RAFSA.
54 Elresto son propiedad del gobierno (11), personas fisicas (67) y empresas no transportistas (1).
55 Por ejemplo, la integracién vertical elimina la doble marginalizaci6n, lo cual podria disminuir el precio final y aumentar
el bienestar social. Véase Motta (2018), pp.366-368.
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una central necesitan llegar a un acuerdo con las empresas establecidas
que la controlan. Estas tiltimas, en ocasiones, tienen incentivos a negar el
acceso o hacerlo en condiciones desventajosas para el entrante, a fin de
evitar la competencia en las rutas que ya operan en esa central.

Asi, aunque la integracién vertical puede generar ganancias en
eficiencia, por ejemplo, para coordinar las llegadas y salidas, también
podrian existir dos consecuencias que limiten la competencia: i) negativa
de trato para dar acceso a la terminal a los competidores y ii) trato
discriminatorio, en el que el agente integrado ofrece el acceso a la terminal
a sus competidores en condiciones menos favorables de las que disfruta.
Los incentivos para negar el acceso podrian ser mas fuertes en terminales
que son origen o destino de rutas primarias, es decir, de rutas con alto
volumen de pasajeros, debido a que estas terminales entrelazan una mayor
cantidad de localidades y tienen mas frecuencias de salidas.

Algunas empresas independientes han establecido sus propias
terminales en lugares cercanos a una central, posiblemente para tratar de
capturar parte de los viajeros de la central y entrar en el mercado de las rutas
que parten de la misma. El establecimiento de terminales individuales cerca
de una central podria ser indicio de que las empresas independientes han
enfrentado dificultades para acceder a una central operada o controlada
por alguno de los grandes grupos.

Por ejemplo, en la nueva terminal de Guadalajara, las empresas
entrantes han instalado estaciones de paso o terminales individuales
enfrente o a pocas cuadras de la terminal central (Ilustracién 1). Casos
similares se observan en ciudades grandes y medianas como Monterrey,
Tijuana y Hermosillo.

Ilustracion 1. Guadalajara: presencia de terminales individuales cerca

de la terminal central
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Fuente: COFECE a partir del listado de terminales de SCT y Google Maps.
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Los grandes GIE tienen incentivos a manejar una central —
primordialmente las de mayor operacion— para asegurar su acceso a los
mejores andenes y horarios.>® Los cuatro grandes GIE controlan 218 de las
820 terminales que,” en conjunto, contabilizan 53.3% de las corridas y
50.2% de pasajeros movilizados.

La aparicién de las grandes centrales de autobuses se origina por la
intervencién del gobierno federal para reunir en un mismo lugar a los
diferentes operadores, con el objetivo de “ordenar” al autotransporte
federal. Entre 1963y 1981, el gobierno federal otorgd al menos 31 concesiones
para construir y operar terminales, en varias entidades federativas, por un
periodo de 50 anos, después de este tiempo las instalaciones y los bienes
inmuebles pasarian a ser propiedad de la Federacién.®®

Las terminales concesionadas podrian representar una barrera a
la entrada, porque las empresas que quieran entrar al mercado tienen
que incurrir en el costo de invertir en su propia terminal, mientras que
las empresas que ya prestan el servicio en centrales concesionadas no
incurrieron en dicho costo.® Al menos cuatro de las diez centrales mas
importantes del pais, considerando el nimero de conexiones que realizan,
operan bajo un titulo de concesion (Cuadro 2).

56 Las diez centrales mas grandes, de acuerdo con el niimero de corridas y pasajeros, son: Puebla CAPU, México Norte,
Meéxico Poniente, Toluca, México Oriente, Guadalajara Nueva, Cuitldhuac, México Sur, Morelia y Querétaro. Véase Cuadro
9 del Anexo IV.

57 Seestima que los cuatro grandes GIE controlan 117 centrales y 107 terminales individuales. Fuente: COFECE a partir del
listado de terminales de SCT (2016), informacién publica de las empresas de autotransporte en internet y versiones ptblicas
en los expedientes CNT-088-2003 y CNT-086-2007.

58 De acuerdo con el Diario Oficial de la Federacion, los contratos de concesion suscriben que “El término de la concesién
serd de 50 afios, contados a partir de la fecha de firma del presente Acuerdo, después del cual las instalaciones y los bienes
inmuebles pasardn a propiedad de la Federacién conforme lo establecen los articulos 89 y 155 y demds relativos a la Ley de
Vias Generales de Comunicacioén”.

59 Véase Stigler, G.J. (1968), p. 67.
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Cuadro 2. Principales terminales por niimero de conexiones

a9 . . . Pasajeros Findela
Concesion Terminal Conexiones | Corridas R e
(millones) | Concesion
Central del
Norte, CDMX 247 779,964 12.1 2019
Concesionadas Querétaro 129 331,402 5.5 2020
Leon 113 266,929 3.2 Indefinida
Zacatecas 110 154,244 0.7 Indefinida
Puebla 142 1,017,752 15.0 -
S;“ Luis 126 274,070 3.0 -
No hay informacién otosl
piblica para conocer | Guadalajara 122 372,667 4.0 -
si esta concesionada | Monterrey 120 ND ND -
Celaya 108 279,586 3.0 -
Tepotzotlan 104 ND ND -

Nota: Informacién ptiblica no disponible. El valor fue imputado con el Gltimo afo disponible.
Fuente: COFECE con informacion del Diario Oficial de la Federacion disponible en: https://goo.gl/k3m9bb,

https://go0.g1/3gi3RA, https://goo.gl/Mfkésk, https://g00.g1/sODMKYV, Portal México Autobuses (www.mexicoautobuses.com)
y estadisticas de la SCT.

De las 31 concesiones identificadas, una caduc6 en 2018 y otra en
enero de 2019, mientras que 23 lo haran entre junio de 2019 y 2031.%° El
vencimiento de las concesiones es una oportunidad para abrir su acceso a
entrantes potenciales, ya que el gobierno federal puede recibir y adjudicar
la infraestructura con nuevas reglas de acceso y brindando igualdad de
condiciones a los operadores.

1.2 INTEGRACION VERTICAL EN LA VENTA DE BOLETOS

En el mercado mexicano, la participacion de agregadores de venta de boletos
independientes a los grandes GIE es pequefia, a diferencia de lo que ocurre
en otros paises.” Los agregadores de venta de boletos reducen los costos
de biisqueda a los consumidores, al comparar precios y caracteristicas del
servicio en una sola plataforma.

Los incentivos parala aparicién de agregadores independientes han sido
insuficientes, debido a la rigidez del mercado en México. Por un lado, ante
la escasez de opciones en cada ruta, los consumidores saben de antemano
la marca con la que compraran su boleto; por el otro, la estrategia de la
mayoria de los operadores de mantener sus precios fijos desincentiva tanto
la compra anticipada como la comparacién de precios.

60 Se tiene informacion que ya caducaron las concesiones de las terminales de Lagos de Moreno, Jalisco y Oaxaca, Oaxaca.
En seis casos los acuerdos publicados no especifican la vigencia de la concesion (véase el Cuadro 10 del Anexo V).
61 Operadores independientes como Checkmybus, Busradar y GoEuro ofrecen este servicio en Estados Unidos y Europa.


https://goo.gl/k3m9bb
https://goo.gl/3gj3RA
https://goo.gl/Mfk6sk
https://goo.gl/sQDMkV
http://www.mexicoautobuses.com
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Una empresa agregadora entré al mercado mexicano en 2014.° Dicha
empresa tuvo un buen arranque: en un ailo logré asociarse con 20 empresas
de autobuses para intermediar la venta de sus boletos.”® No obstante, en
2016, el agregador fue denunciado, sin éxito, ante el Instituto Mexicano
de la Propiedad Intelectual por violar derechos de propiedad industrial.®
Ese mismo afio, otra empresa agregadora entr6 al mercado y se asoci6 con
uno de los grandes GIE. Actualmente, existen agregadores de boletos, pero
tienden a asociarse solo con algunos GIE, sin que opere uno que agregue
toda la oferta disponible en el mercado.

Al parecer, los grandes GIE tienen incentivos para mantener la
integracion vertical en la venta de holetos, incluso en linea, a pesar de
la baja venta de boletos por esa via: en 2015, solo 5% de los boletos se
vendieron en linea; en contraste, en Estados Unidos se vendi6 50%.% El
nivel de compra de boletos en linea en México es bajo, incluso considerando
que el porcentaje de usuarios de internet en el pais es 57.4%, mientras que
en Estados Unidos es 74.5%.%

En los tltimos cuatro afos, los grandes GIE han hecho mas atractivo
comprar en linea, a través de mejorar sus paginas web y aplicaciones
moéviles; tal que, hoy en dia, la mayoria de los operadores venden boletos
por internet.” Con ello, los grandes GIE mantienen la integracion vertical
en el mercado de comercializacion.

62 Nota periodistica de Dinero e Imagen (2014).
63 Nota periodistica de El Financiero (2014).
64 Las resoluciones piblicas del caso estan disponibles en: https://goo.gl/KL207r, https://go0.gl/47A138
https://goo.gl/KVYLAf y https://goo.gl/rChBeN.
65 Véase las diferentes notas contenidas en elempresario.mx (2015)a.
66 Informaci6n del Banco Mundial disponible en: https://goo.gl/o]LRmD.
67 Nota periodistica de elempresario.mx (2015).



https://goo.gl/KL2o7r
https://goo.gl/47A138
https://goo.gl/kVYLAf
https://goo.gl/rCbBeN
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I1l. OBSTACULOS A LAENTRADAY
EXPANSION

1.1 OBSTACULOS REGULATORIOS®®

El Estudio identific6 obstaculos a la competencia derivados de las
disposiciones de la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal
(LCPAF) y el Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares
(RAFSA o Reglamento) que, entre otras cosas, dificultan las condiciones de
entrada y limitan la adopcién de nuevas tecnologias y modelos de negocio.
Asimismo, la falta de claridad en la regulaciéon concede discrecionalidad y
puede originar arbitrariedad por parte de la autoridad federal para otorgar
los permisos de operacion del servicio de transporte y construir terminales.

Los agentes econdémicos deben solicitar autorizacién ala SCT para operar
una ruta.® Uno de los requisitos es contar con acceso a terminales de origen
y destino.” Los solicitantes pueden acreditar este requisito construyendo
su propia terminal o arrendando espacios en terminales establecidas.” A
su vez, la SCT otorga los permisos para construir, operar y explotar una
terminal, cuya tramitaciéon puede ser lenta y costosa, ya que es necesario
obtener los permisos tanto de los gobiernos locales como de la autoridad
federal.”? Como parte de este tramite, los solicitantes deben contar con el
permiso o autorizacién de uso de suelo expedido por la autoridad local
competente.’

68 Esta seccién presenta el analisis de las regulaciones federal y estatal que reglamentan el autotransporte federal de
pasajeros en México, desde la dptica de la competencia. Para ello, se construyd una matriz de analisis regulatorio utilizando
la metodologia de COFECE (2016) y OCDE (2011).

69 Los permisos se otorgan por tiempo indefinido. Cf. Articulo 8, fraccién I de la LCPAF.
70 Cf. Articulo 7 del RAFSA.

71 Cf. Articulos 42y 42-F del RAFSA.

72 Cf. Articulo 8, fraccién V de la LCPAF y articulo 10-A, fraccion III del RAFSA.

73 Cf. Articulo 53 de la LCPAF.
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Criterios indefinidos que conceden discrecionalidad a la autoridad
federal

Elarticulo 10-A del RAFSA, Gltimo parrafo, sefiala que, en los casos en que se
solicite establecer una terminal en poblaciones donde existan en operacién
terminales centrales, la SCT tomara en cuenta los programas de desarrollo
urbano de la localidad, antecedentes de reubicaciones de terminales que
se hubieren realizado como consecuencia de dichos programas, distancia
entre terminales propuestas y existentes, niicleos de poblacion, segmentos
de mercado y las facilidades de acceso y medios de transporte para los
usuarios;” sin embargo, los criterios que deben cumplirse en cada caso no
estan definidos.

La falta de claridad y transparencia en los criterios abre espacios para
que la autoridad actte arbitrariamente. Ademas, la evaluacion de la SCT de
algunos criterios, como los programas de desarrollo urbano de la localidad,
podria duplicarse con facultades de las autoridades locales.

En consecuencia, la obtenciéon del permiso para construir, operar
y explotar terminales de pasajeros puede imponer costos y trabas
innecesarias a la entrada. De entrevistas efectuadas para la realizacién de
este Estudio, se tiene conocimiento de que al menos un agente econémico
tardo seis afios en obtener el permiso para operar el servicio y construir su
propia terminal, cuyo costo fue de aproximadamente un millé6n de délares
y tard6 dos afios en construir.

El alcance de los permisos para operar no es claro

Los permisos de autotransporte federal de pasajeros se otorgan por ruta
y tipo de servicio; sin embargo, la normativa no especifica si:’ i) una vez
otorgado el permiso se pueden agregar rutas a este; ii) los transportistas
pueden incluir un mismo autobds en diversas rutas, o si cada autobs solo
puede operar una ruta especifica, y iii) si existe alglin limite de autobuses
por ruta autorizada o algiin umbral para agregar autobuses a una ruta.”

74 RAFSA. “ARTICULO 10-A.- Para la obtencién del permiso para la construccién, operacién y explotacién de terminales de
pasajeros y carga (...) deberan presentar los documentos siguientes:
(...) III. El permiso o autorizacion sobre uso de suelo del predio en donde se pretenda construir la terminal, expedido por
autoridad competente (...)
En los casos en que se solicite el establecimiento de una terminal en poblaciones donde existan en operacién terminales
centrales, la Secretaria al resolver el otorgamiento del permiso, tomard en cuenta los programas de desarrollo urbano de la
localidad, antecedentes de reubicaciones de terminales que se hubieren realizado como consecuencia de dichos programas,
distancia entre la terminal propuesta y la existente, niicleos de poblacién, segmentos de mercado a atender y las facilidades de
acceso y medios de transporte para los usuarios".
75 Cf. Articulo 7, fraccion XIII del RAFSA.
76 Existe el tramite Alta de vehiculos para el servicio de autotransporte federal de pasajeros en sus diversas modalidades.
Disponible en: https://g00.g1/Lnb16p (Consultado el 18 de junio de 2018).


https://goo.gl/Lnb16p
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Por otra parte, el servicio internacional de pasajeros es el que opera
desde un pais extranjero al territorio nacional, o viceversa, por ejemplo:
Houston, EUA-Monterrey, México.”” En este Estudio se identific6 que en
la expedicion de permisos no esta incluido el concepto y los requisitos
de este tipo de servicio: i) la LCPAF y el RAFSA omiten el concepto de
servicio de transporte internacional de pasajeros; ii) en el Reglamento
no se establecen los requisitos para otorgar el permiso de operaciéon del
servicio de autotransporte internacional; iii) no hay una definicién de
ruta internacional en el RAFSA, y iv) el Reglamento no especifica como
un solicitante debe acreditar lo establecido en el articulo 53 de la LCPAF
referente al acceso a terminales en los puntos de origen y destino.”®

Esta falta de precisién en torno al alcance de los permisos otorgados por
la SCT en general, asi como sobre los requisitos que deben acreditarse para
obtener el permiso de servicio internacional de pasajeros en particular,
genera incertidumbre que afecta la entrada de nuevos competidores.

Incumplimiento en el plazo de resolucién y dificultades para ejercer la
afirmativa ficta

En general, la SCT tiene 30 dias naturales para resolver los permisos de
autotransporte federal de pasajeros, aunque se puede extender a un
maximo de 45 dias naturales en caso de que la complejidad de la resolucién
lo amerite/ Cuando vence este plazo, la resolucién se entendera como
favorable para el solicitante; sin embargo, en la practica, resulta dificil
hacer valer la afirmativa ficta, ya que con el permiso también se expiden las
placas y tarjeta de circulacion, sin las que los autobuses no pueden circular
ni prestar el servicio.

Una evaluacion de la Auditoria Superior de la Federacién (ASF) sefiala
que en 2014, de 668 solicitudes de permisos para operar el servicio de
autotransporte federal de pasajeros, la SCT autoriz6 43%. De las solicitudes
autorizadas, 45% se otorgaron en un plazo mayor a 45 dias.®°

Como un ejemplo de las dificultades para ejercer la afirmativa ficta en
las solicitudes de permiso para operar el servicio de autotransporte federal,
se tiene conocimiento de una empresa que solicité a la SCT un permiso
para ofrecer el servicio en la ruta Puebla-Aeropuerto Internacional de la

77 Elarticulo 59 de la LCPAF define el autotransporte internacional de pasajeros como “el que opera de un pais extranjero al
territorio nacional, o viceversa, y se ajustard a los términos y condiciones previstos en los tratados internacionales aplicables”.
78 En lo referente a la expedicién de permisos no se incluye este concepto en los articulos 8 de la LCPAF y 6 del RAFSA,
también se omite la definicion de ruta internacional en el articulo 2, fraccién VIII del Reglamento.

79 Este plazo aplica para todos los permisos que otorga la SCT relacionados al autotransporte federal. Cf. Articulo 9 de la
LCPAF.
80 ASF (2015).
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Ciudad de México-Puebla.’* Segiin este agente, para obtener su primer
permiso tuvieron que apelar a la constancia de afirmativa ficta, ya que la
SCT no resolvi6 en el plazo maximo establecido.®? Si bien, la SCT termin6
por conceder el permiso, el procedimiento legal al que acudio el solicitante
prolongo su entrada al mercado en 159 dias.®

Hacer valer la afirmativa ficta puede generar mas costos que beneficios
para los solicitantes. En este caso, el entrante tuvo que incurrir en gastos
legales adicionales para obtener el permiso, ademas del tiempo que tardd
el procedimiento. Estos factores incrementan el costo de entrar al mercado,
aunado a que generan incertidumbre juridica. Es por eso que la SCT debe
disefiar e instrumentar un procedimiento practico y efectivo para ejercer la
afirmativa ficta en estos casos.

La SCT publica informacién sobre el niimero de permisionarios y
permisos otorgados del autotransporte federal;® sin embargo, por la
agregacion de la informacién, de esa publicacién no es posible conocer el
tiempo para conceder los permisos, el nimero de permisos rechazados y los
motivos de rechazo, ni las razones por las cuales los permisos se otorgaron
fuera del plazo. La informacién sobre el nimero de permisos rechazados no
se conoce por la autoridad, sino por la ASF (2015).

En Francia, donde recientemente se liberaliz6 el mercado de
autotransporte por autobids, se han establecido procedimientos mas
transparentes. Por ejemplo, para autorizar una ruta menor o igual a 100
kilometros,®> la Autoridad Reguladora de las Actividades Ferroviarias
(Arafer) tiene de dos a cinco meses para emitir una resolucién, una vez
notificada la aplicacion por parte del solicitante.® En su portal de internet,
la Arafer publica estadisticas sobre el nimero de solicitudes recibidas, el
sentido de la resolucién emitida, asi como una breve descripcién de la ruta
solicitada. En todos los casos, la Arafer da a conocer versiones publicas
de los dictamenes de analisis y resoluciones. Ademas, dado que la Arafer
publica la fecha de ingreso y resolucién de cada solicitud en su portal, es
posible calcular el tiempo en que tarda en resolverse cada una.

81 Este caso corresponde al servicio de transportacion terrestre de o hacia puertos maritimos y aeropuertos. Para estos
permisos, ademas de lo establecido en las fracciones I a X y XIV del articulo 7 del RAFSA, la SCT recaba la opini6én del
administrador del aeropuerto o puerto que se trate.

82 Testimonio disponible en: https://www.competirnosune.com/ y https://g00.gl/FWV9A9 (Consultado el 18 de junio de
2018).

83 Contados a partir del primero de mayo de 2016, fecha en que solicitaron el permiso a la SCT, al siete de octubre de 2016,
cuando se hizo valida la afirmativa ficta.

84 Estadisticas de la industria disponibles en: https://goo.gl/KxwuTa (Consultado el 18 de junio de 2018).

85 En rutas de mas de 100 kilémetros los autobuses son libres de competir con los servicios de ferrocarril sin necesidad de
autorizacion previa.

86 La Arafer tiene competencia en la regulacion y funcionamiento del transporte regular interurbano de autobuses de
pasajeros desde su liberalizacién en 2015. Respecto al plazo para la emision de la resolucion ver: https://goo.gl/ncmGFx
(Consultado el 18 de junio de 2018).
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Inutilidad del proceso de recurso de revisién

Cuando las solicitudes son rechazadas, los solicitantes pueden pedir
recurso de revisién a la autoridad, el cual sirve de muy poco.®” La normativa
establece que si la SCT no dicta la resolucion correspondiente en un plazo
de tres meses, el recurso interpuesto se considerara negado. Por tanto,
la forma en que se lleva a cabo este proceso podria utilizarse como un
bloqueo administrativo, en lugar de dar certeza juridica a los interesados
para entrar al mercado.

Regulacién innecesaria en el dmbito estatal

En once estados, lanormativa local contiene disposiciones que obstaculizan
laentrada de nuevos agentes econémicos al mercado en diferentes aspectos:

1. En Jalisco, Colima y Tabasco se establece la obligacién de contar
con permiso de la entidad como requisito para operar una nueva
terminal.

2. En Tabasco existe el requisito de residencia minima de dos afios en
el estado para poder obtener el permiso local para establecer una
terminal.’®

3. En Chiapas y Tabasco, las autoridades solicitan la opinién de
transportistas locales para autorizar permisos para prestar el
servicio.

4, En Baja California Sur, Morelos, Tamaulipas, Sinaloa, Oaxaca,
Hidalgo, Chiapas, Puebla y Tabasco, los transportistas requieren
autorizacién para transitar por la entidad.

La LCPAF sefala que todo lo relacionado con los caminos, puentes,
asi como el transito y los servicios de autotransporte federal que en ellos
operan, es de jurisdiccion federal; por su parte, el RAFSA define que una
ruta es el trayecto autorizado entre dos puntos, que se configura dentro de
caminos de jurisdiccion federal o de jurisdicciéon federal ylocal. No obstante,
en nueve entidades los permisionarios deben contar con autorizaciéon de
las autoridades locales para transitar, mientras que en las restantes 23
entidades las legislaciones no establecen esta obligacion.® Este requisito,
lejos de ser la norma a nivel estatal, es redundante y solo incrementa el
costo de entrar al mercado, pues si un transportista cuenta con el permiso
federal tiene autorizacion para transitar en los tramos locales que incluyan
la ruta.

87 Cf. Articulo 80 de la LCPAF.
88 Véase el Anexo III para mas detalles.
89 Cf. Articulo 5 de la LCPAF y fraccién VIII del articulo 2° del RAFSA. Tampoco se sefialan los requisitos o tiempos para
esta autorizacion.
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En suma, la regulacién vigente contiene disposiciones que permiten
a la autoridad actuar arbitrariamente en el otorgamiento de los permisos
para operar el servicio de transporte y construir terminales. Ademas, existe
duplicidad de algunos requisitos en la regulacion estatal. En el capitulo
IV se presentan recomendaciones para eliminar los obstaculos regulatorios
identificados en este Estudio.

11.2 BARRERAS ECONOMICAS

Las terminales y los autobuses representan para el transportista un costo
de inversion inicial alto con baja rentabilidad y limitadas opciones de
uso alternativo, particularmente las terminales de mayor tamafio. Estas
caracteristicas limitan la entrada de nuevos competidores, principalmente
de aquellos que no alcanzan la escala minima para recuperar su inversiéon
rapidamente.

En paises como Alemania, Francia y Reino Unido no es obligatorio el
uso de terminales para operar el servicio, en consecuencia, los servicios
regulares pueden hacer uso de paradas en la via pablica. Esto permite a los
operadores de autobuses reducir los costos de entrar al mercado y ofrecer
a los consumidores diversos puntos de ascenso y descenso, en especial,
en ciudades o regiones donde existen restricciones de capacidad en las
terminales.”® La experiencia en estos paises apunta a que, en México, es
posible flexibilizar la operacién del mercado suprimiendo el requisito de
acreditar que los transportistas disponen de terminales de origen y destino
para obtener el permiso de autotransporte federal.

Los transportistas pueden tener acceso a una terminal mediante la
propiedad, a través de contratos, convenios de participacién accionaria o
arrendamiento. Debido a que las principales terminales son propiedad o
son manejadas por los grandes GIE, los incentivos para que las empresas
establecidas cedan espacios a terceros en sus terminales son bajos o nulos.*!
Una empresa establecida, a diferencia de una entrante, puede aprovechar
economias de red, escala, alcance y densidad, al contar con el acceso a
una red de centrales y terminales. Por ello, los nuevos entrantes enfrentan
dificultades para negociar contratos de arrendamiento para utilizar las
terminales de terceros.

90 Cf. Gleave, S. D. (2009), Van de Velde, D. (2009) y Dunmore, D. (2016) para detalles sobre la regulacion en cada pais.
91 Segtin la SCT, tiinicamente 9% de las terminales no son operadas por empresas de autotransporte. La participacion
accionaria en una terminal es un factor determinante en el niimero de andenes, taquillas, salas de espera y estacionamiento
a los que tiene acceso un accionista (GHO Coordinadora, 2014).



Estudios de competencia en el autotransporte federal de pasajeros 32

Laalternativa para los entrantes es construir su propia red de terminales.
Esta eleccién implica que las empresas incurran en costos monetarios y
de tiempo para buscar un sitio adecuado, tramitar permisos y construir
la terminal. En afos recientes se observé que la construccién de una
terminal o central requiere entre 6 y 250 millones de pesos, dependiendo su
ubicacién y capacidad, con un tiempo de construccién mayor a diez meses
(Cuadro 3).5

Cuadro 3. Inversion en la construccion de una terminal de autotransporte de

pasajeros

. Inversion . Sup. Tiempo de | Capacidad
Y Tipo de - ; Superficie » i .
Ubicacién . Afio | (millones v | construccién | construccién | (pasajeros/
terminal total (m?) 7 -
de pesos) (m?) (meses) afo)
Ciudad del
Carmen, Central 2013 6 4,539 573 24
Campeche!
Tlatlauquitepec, ..
Pue.? Individual | 2017 12 2,040 1,153 10 256,800
Terminal
E’;:;(ﬁ:’eaniur Central | 2017 35 - 700 - 180,000
CDMX?
\Seorﬁ‘r’zz Individual | 2015 80 14,540 - -
acapulcd, | Individual | 2016 | 90 7900 . . 1,500,000
Qlﬁﬁf::;a;w Central | 2015 | 100 2,500 - - 800,000
N“ﬁ‘;gfff;‘if Central | 2017 | 250 42,000 22,000 - 12,000,000

Fuente: COFECE con informacién de fuentes periodisticas disponibles en: 1 https://g00.g1/S4QrrW; 2 https://goo.gl/s85biA, https://goo.
g1/3d52TK; 3 https://goo.gl/Y3Ma3W; 4 https://goo.gl/3ulHkn; 5 https://goo.gl/ HAWWVE; 6 https://g00.gl/E6KZIT, y 7 https://goo.gl/RFfXxPE
(Consultado el 25 de mayo de 2018).

92 Véase fuentes del Cuadro 4. En una entrevista efectuada para la realizacion de este Estudio, se indicé que el costo de
una terminal podria ser de un millon de ddlares y tardar hasta dos afios en construirse. Estos datos coinciden con los rangos
identificados.
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Estos montos son altos para las empresas pequefias y tienen un periodo
de recuperacion de inversién largo, mientras que los grandes GIE pueden
afrontarlos con mayor facilidad. Los grandes GIE, puesto que tienen acceso
a una extensa red de terminales y una flota amplia de autobuses, perciben
ingresos con los que pueden recuperar rapidamente la inversion destinada
a la construccién de una nueva terminal. En contraste, una empresa
pequefia, que preste sus servicios en una sola ruta y que no tenga acceso
a una red de terminales, tardaria varios anos en recuperar su inversiéon, ya
que su utilidad anual neta dificilmente superara 3.7 millones de pesos.

Las terminales centrales normalmente se ubican en centros urbanos y
cuentan con acceso directo a conexiones de transporte piblico. En algunas
ciudades podria ser dificil encontrar un espacio con suficiente tamafo y la
localizacion estratégica necesaria para construir una terminal individual
rentable, que pueda competir con una central establecida.

La infraestructura de una terminal tiene caracteristicas que pudieran
limitar su uso para otra actividad, puesto que debe contar con taquillas,
patio de maniobras, salas de espera, andenes para el ascenso y descenso de
pasajeros, areas para la entrega y recepcion de equipajes, entre otros.* Estas
caracteristicas hacen que el desarrollador de la terminal, eventualmente un
transportista, no pueda salir del mercado de forma inmediata sin incurrir
en algunas pérdidas.

La adquisicion de una flotilla de autobuses también es un factor
relevante para los transportistas. No obstante, solo las grandes empresas
han consolidado su poder de negociaciéon con sus proveedores, logrando
ventajas competitivas en precio y mejores condiciones de servicio postventa
y mantenimiento, asi como mejoras importantes en las garantias, tanto en
afios como en kilémetros.? Esto le da una ventaja importante a los grandes
GIE, considerando que una unidad nueva tiene un costo entre 2.45 y 9.04
millones de pesos, dependiendo del modelo y tipo de servicio que se desee
ofrecer.

93 Estimacién de COFECE con informacién de Servicios Integrados de Pasaje y Turismo, S.A. de CV. (2017). Esta cifra
representa la utilidad neta para una ruta promedio con diez servicios por dia en 2016.
94 Cf. Articulo 42-B del RAFSA.
95 Hasta 2014, el integrante de uno de los grandes GIE habia adquirido un ntimero importante de autobuses, lo que
generd que sus proveedores le ofrecieran una garantia especial de, al menos, el doble periodo de garantia en chasis, motor
y carroceria.
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IV. RECOMENDACIONES

Las recomendaciones de este Estudio van dirigidas a atender tres vertientes
prioritarias:

1. Establecer procedimientos de acceso no discriminatorio a las
terminales centrales concesionadas;

2. Cambiar las condiciones de entrada al mercado para promover
la concurrencia y facilitar el surgimiento de modelos de negocio
flexibles, y

3. Brindar mayor transparencia y certeza juridica en el procedimiento
para autorizar permisos para operar.

IV.1 PROCEDIMIENTOS DE ACCESO NO DISCRIMINATORIO A LAS
TERMINALES CENTRALES CONCESIONADAS

Al terminar la vigencia de las concesiones de las terminales centrales
piablicas, el gobierno federal tendra la oportunidad de reasignar los
derechos sobre las terminales bajo una politica de acceso en igualdad
de condiciones, que facilite la entrada de nuevos competidores. Estas
concesiones se otorgaron por la SCT al amparo de la Ley de Vias Generales
de Comunicacién, la cual qued6 derogada al entrar en vigor la LCPAF, en
diciembre de 1993. El articulo Sexto Transitorio delanuevaley estableci6 que
las concesiones otorgadas con anterioridad continuaran, hasta el témino
de su vigencia, con los mismos términos y condiciones. Una vez concluida
la vigencia de las concesiones, la SCT puede iniciar un procedimiento
para recuperar la infraestructura. Cuando ocurra, la SCT podria adjudicar
mediante licitacién la infraestructura que reciba, introduciendo asi la
posibilidad de que las empresas compitan por el mercado.
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Este proceso puede iniciar en breve, puesto que existen concesiones
que estan proximas a vencer: Central del Norte, Ciudad de México (2019);
Mazatlan, Sinaloa (2019); Acapulco, Guerrero (2019); Nuevo Laredo y
Reynosa, Tamaulipas (2019); Mexicali, Baja California (2019); Querétaro,
Querétaro (2020); Irapuato, Guanajuato (2022); Fresnillo, Zacatecas (2022);
y Central del Poniente, Ciudad de México (2022).%°

Bajo las nuevas concesiones, el gobierno federal debe garantizar que
los derechos sobre el uso de las terminales —en particular, de los andenes—
se asignen bajo mecanismos eficientes. Dentro de estos procedimientos, el
precio de acceso a la terminal podria fijarse como una tarifa variable en
funcién del ntimero de slots o andenes que se pretendan utilizar.””

En paises europeos, la distribucion de los slots 1a realizan los operadores
de las terminales. En las estaciones de Victoria, en Londres, y de Estocolmo,
en Suecia, por ejemplo, la asignacién de slots consiste en distribuirlos entre
los operadores en intervalos de media hora, para hacer un uso mas eficiente
de la capacidad de la terminal.?®

Con el fin de incidir en el resto de las centrales, aquellas cuyos
vencimientos de concesion no sucederan en el corto plazo, se recomienda
que la SCT establezca la obligacion de publicar reglas de acceso
transparentes y objetivas.® La regulacién actual no exige a los operadores
de terminales contar con reglas de acceso ni hacerlas publicas, si es que
existen. Solo especifica contar con un reglamento interno que tampoco es
publico.

En Francia, la Arafer define los requisitos que los operadores de
terminales deben cumplir para establecer reglas de acceso a las terminales.
Los operadores estan obligados a notificar las reglas de acceso a la autoridad
y publicarlas en su sitio web. Las reglas deben ser objetivas, transparentes
y no discriminatorias.'*® La regulacién establece que cualquier solicitud de
acceso debe responderse por el operador de la estaciéon dentro del plazo
de un mes y las negativas de acceso deben estar motivadas.'** Por su parte,

96 Ver Cuadro 10 del Anexo V. La concesion de la terminal de Oaxaca, Oaxaca, vencid en enero de 2019, previo a la
publicacién de este Estudio.
97 En la industria aeronautica, un slot es un horario de aterrizaje y despegue, es decir, el tiempo para que una aeronave
pueda realizar las maniobras necesarias para el aterrizaje y despegue, asi como recibir los servicios aeroportuarios y
complementarios indispensables para realizar dichas maniobras. En la industria de autotransporte, un slot puede entenderse
como el horario que permite a los operadores utilizar la infraestructura de la terminal para realizar las salidas y llegadas de
los autobuses.
98 Dunmore, D. (2016).
99 Por ejemplo, las concesiones de las siguientes terminales centrales concluiran después de 2028: Matehuala y Ciudad
Valles, ambas en San Luis Potosi; Peiiitas, en Nayarit; y La Barca y Ocotlan, ambas en Jalisco. Las reglas deben garantizar el
criterio de acceso abierto. Ello implica que cualquier competidor que cumpla con ciertos requisitos puede obtener acceso al
insumo de manera no discriminatoria, siempre y cuando pague al duefio del insumo un precio por utilizarlo. Los requisitos
pueden ser técnicos, de seguridad o de capacidad financiera, entre otros.
100 La Arafer establece una estructura estandar para las normas de acceso, las cuales se notifican electronicamente
(https://g00.g1/kXPoKf) (Consultado el 18 de junio de 2018). Todas las reglas de acceso que se modifiquen deben notificarse
a la Arafer antes de su entrada en vigor.
101 Laoperacion de una estaciéon de autobuses debe tener un sistema de contabilidad separado, si el operador lleva a cabo
otras actividades. Disponible: https://g00.g1/8QWTWE (Consultado el 18 de junio de 2018).
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las tarifas de acceso son determinadas por los operadores, cuyo monto no
debe exceder los gastos necesarios para el mantenimiento de la terminal.!

La Arafer puede resolver disputas cuando los operadores de autobis,
de estaciones o proveedores de servicios denuncien trato injusto,
discriminacién u otro dafio relacionado con las reglas y condiciones de
acceso a las terminales. La decision de la autoridad detalla las condiciones
técnicas y financieras para resolver la disputa y, cuando es necesario,
establece los términos de acceso y condiciones de uso de las terminales.

Por lo anterior, recomendamos:

= R.1 Que la SCT publique una lista de las terminales que operan bajo
concesién. La lista debe incluir informacién sobre el titular de la
concesibén, fecha de asignacion y vigencia de la concesion. Asimismo,
la SCT deberia dar a conocer las versiones puablicas de los titulos de
concesién de dichas terminales.

= R.2Dado que la LCPAF confirma que el gobierno federal podra recuperar
las terminales centrales cuya concesion concluya,'® que la SCT las reciba
y adjudique su manejo via licitacion, con reglas que garanticen que los
servicios de las terminales se presten en condiciones de igualdad a todos
los transportistas. Esto evitara que los concecionarios nieguen el acceso
a las terminales centrales, ademas de que las operaran de forma mas
eficiente. La SCT debera solicitar opinion a la COFECE para el proceso
de licitacién de las terminales.

= R.3 Instaurar la obligacion de los operadores de terminales centrales de
establecer y publicar reglas de acceso. En conjunto con esta medida, la
SCT debera publicar los lineamientos que deban cumplir dichas reglas
(reforma al RAFSA).

Entrelos elementos que deben contemplar los lineamientos que publique
la SCT estan: el procedimiento y formato de la solicitud de acceso a la
terminal; los criterios de asignacion del uso de andenes y espacios; los
términos del contrato entre los usuarios y los concesionarios; las tarifas
de acceso a la terminal y a los servicios adicionales, y el procedimiento
de cobro y facturacion. También, los lineamientos deben sefialar,
respecto a la operacién técnica, las condiciones de uso de la terminal y,
relativo a la proteccién de los usuarios, las obligaciones de puntualidad
y sanciones en caso de retraso o cancelacién del servicio.

102 El operador de la terminal determina las tarifas de acceso y servicios auxiliares considerando que el monto no exceda
los gastos de operacion y capital necesarios para el mantenimiento de la terminal. La Arafer sefiala que se deben seguir los
principios de sencillez, legibilidad y no discriminacion entre los usuarios, y justificar las diferencias en las tarifas aplicadas a
los diferentes tipos de usuarios. (https://goo.gl/Pa8mgj) (Consultado el 27 de septiembre de 2018).

103 El articulo Sexto Transitorio de la LCPAF establece que las concesiones y permisos otorgados con anterioridad a la
entrada en vigor de dicha ley continuaran en vigor en los términos y condiciones originales, hasta el término de su vigencia.


https://goo.gl/Pa8mgj
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= R.4 Quela SCT tenga facultades para resolver disputas entre solicitantes
de acceso y administradores de una central. Para ello, la SCT debera
realizar un estudio sobre la capacidad y nivel de ocupacién de cada
central, para determinar en cuales se justificaria el rechazo de solicitud
de acceso por cuestiones de saturacién de la central. Asimismo, se
recomienda que la SCT difunda versiones pablicas de las resoluciones y
los estudios que realice (reforma a la LCPAF).

IV.2 CONDICIONES DE ENTRADA AL MERCADO

El Estudio identificdé que, bajo las condiciones actuales, en México no
podria operar un modelo de negocio flexible, ya que la regulacién obliga a
los prestadores del servicio a:

1. Contar con terminales en el origen y destino de la ruta;

2. Registrar tarifas, lo cual limita a los transportistas para ajustar los
precios con flexibilidad;

3. Que el autobs opere solo en la ruta para la cual fue autorizado, y

4. Dar aviso de la cancelacién de la ruta a la SCT con 30 dias habiles de

anticipacién.

En el ambito internacional, las tendencias que marcan el desarrollo
del sector son la adopcién de nuevas tecnologias y la apariciéon de nuevos
modelos de negocio. En algunos de los nuevos modelos, las terminales se
sustituyen por paradas en lugares piiblicos o banquetas. Estas paradas se
asemejan a las estaciones de paso que prevé la regulacién mexicana.* Ello
permite a las nuevas empresas eludir la demanda de espacios en centrales
que generalmente son controladas por las empresas establecidas y, a la vez,
evitar cuantiosas inversiones en terminales propias.®s

Existen ejemplos en nuestro pais de que no es indispensable contar
con el acceso a una terminal para operar. Algunas empresas parten desde
origenes que, aparentemente, no cumplen con los requisitos de una
terminal y no estan registrados en el Directorio de Terminales Autorizadas
dela SCT. Al menos en la Ciudad de México, algunas empresas operan rutas
con ascenso y descenso de pasaje en la calle o en centros comerciales, lo
que implica que el RAFSA actual no siempre se aplica estrictamente.!*®

104 Las paradas en las banquetas o lugares publicos, al igual que las estaciones de paso que establece la regulacién
mexicana, son lugares de ascenso y descenso ubicados en una ruta, que requieren de menor infraestructura, en comparaciéon
con una terminal (Cf. Articulo 43 del RAFSA). No obstante, en otros paises, las paradas en las banquetas deben cumplir
con requisitos que garanticen la seguridad vial y el flujo de trafico. Véase Transport for London (2017) y Department of
Transportation (2006).

105 Gautier y Mitra (2003) sefialan que una manera de resolver el problema de insumo esencial es con la adopcion de nueva
tecnologia que le quite el caracter de indispensable o esencial al insumo.

106 Por ejemplo, una empresa utiliza una cafeteria en una plaza comercial como sala de espera (El Economista, 2018).
Otra empresa ofrece servicios desde su terminal Patio Santa Fe, en la ruta Terminal Patio Santa Fe CDMX-Terminal Central de
Querétaro, terminal que no aparece en el directorio de terminales que publica la SCT.
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Dado que en los hechos ya ocurre que los prestadores del servicio no
siempre cuentan con acceso a una terminal, se recomienda analizar la
pertinencia de suavizar el requisito de contar con terminales de origen
y destino para obtener el permiso de la SCT de operar una ruta a nuevos
entrantes en esa ruta. Esta medida disminuiria el costo de inversiéon para
entrar al mercado e incentivaria la entrada de empresas innovadoras, como
ha sucedido en otros paises.

Lo anterior no implica que las terminales actuales dejen de operar o
que no puedan construirse nuevas, pues esto dependera del modelo de
negocio de cada compania; significa que la entrada no dependera del
acceso a terminales. Esta medida requerira que la instalacién, supervisiéon
y regulacion de requisitos minimos que deben cumplir las paradas sea
facultad exclusiva de los gobiernos locales, a fin de evitar duplicidades con
laautoridad federal. Los prestadores del servicio deberan seguir cumpliendo
con diversos requisitos de seguridad y actividades de supervision, las cuales
no es indispensable que tengan lugar en los andenes de las terminales.

Es necesario eliminar otras disposiciones en el RAFSA para facilitar las
condiciones de entrada a nuevas empresas innovadoras. En especifico,
debe eliminarse el requisito de que la autorizacién de operar un autobis
esté condicionado a una ruta, para dar libertad a los permisionarios de
decidir las rutas en las que operaran, sin necesidad de requerir permisos
adicionales. Solo se daria aviso a la SCT de las nuevas rutas, con fines de
analisis y estadisticos.

Otros dos requisitos que obstaculizan la operacion de modelos flexibles
son: primero, la necesidad de avisar con 30 dias de anticipaciéon cuando
se cancele una ruta y, segundo, el requisito de registrar tarifas. Ambos
requisitos limitan la operaciéon de modelos de negocio que establecen rutas
bajo demanda y precios que varien entre dias y horarios.

Cabe sefialar que estas y otras recomendaciones de la COFECE, que
implican la eliminacién o actualizacién de normas internas de la SCT,
requeririan llevar a cabo propuestas regulatorias ante la Comisién Nacional
de Mejora Regulatoria.
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Para cambiar las condiciones de entrada al mercado y propiciar el
surgimiento de nuevos modelos de negocio, recomendamos:

= R.5 Puesto que en la practica algunas empresas ya operan rutas con
ascenso y descenso de pasaje en la calle o en centros comerciales, en
el origen o destino de la misma, se recomienda analizar la pertinencia
de suavizar la obligacién de disponer de terminales de origen y destino
como requisito para que la SCT autorice la prestacion del servicio de
autotransporte federal de pasajeros. Las autoridades locales deberan
encargarse de autorizar las estaciones de paso o paradas en la via
piblica y vigilar las condiciones de vialidad y seguridad de los usuarios
(reforma al articulo 53 de la LCPAF, y articulos 7, fraccién XII y 24 del
RAFSA).

= R.6 Eliminar la obligacion de avisar con 30 dias de anticipacion a la SCT
cuando se pretenda suspender o cancelar el servicio en una ruta o tramo
de esta. Unicamente quedaria la obligacién de avisar al usuario con una
semana de anticipacién, como medida de proteccién al consumidor
(reforma al articulo 23 del RAFSA).

= R.7 Suprimir el requisito de registrar tarifas ante la SCT, a fin de que
las empresas puedan ajustar sus precios con mayor flexibilidad ante
las condiciones de la demanda (reforma al articulo 61 y eliminacién del
articulo 62 del RAFSA).

= R.8 Establecer que los permisos para operar no estén sujetos a una ruta
establecida (reforma a los articulos 7, fraccién XIII y 17, fraccién VI del
RAFSA).

Esta propuesta no implica dejar de monitorear la operaciéon de los
servicios, puesto que pueden utilizarse, por ejemplo, sistemas de
posicionamiento como el GPS.
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IV.3 TRANSPARENCIA Y CERTEZA JURIDICA

El directorio de terminales que publica la SCT no esta actualizado: el
altimo registro disponible es de 2016. Ademas, la SCT publica informacion
sobre volumen de pasajeros y corridas Gnicamente de 302 terminales y
la informacién de todas las terminales de Coahuila y Nuevo Leén no esta
disponible.

En Francia, la Arafer difunde un registro piablico de estaciones de
autobusesy otras instalaciones de transporte por carretera, el cual actualiza
diariamente.!” El objetivo del registro es que los interesados en acceder
al mercado cuenten con informacién para disefiar su oferta comercial y
solicitar autorizacién de acceso a las terminales.*®

Para brindar mayor transparencia y certeza juridica en el mercado
recomendamos:

= R.9QuelaSCT publique ensu portal deinternetinformacién desagregada
sobre las solicitudes de permisos para la operacién y explotaciéon del
autotransporte federal de pasajeros, como nimero de solicitudes
recibidas, sentido de la resolucion y fecha de ingreso y resolucién de la
solicitud. Cuando las solicitudes sean rechazadas, que la SCT publique
versiones pablicas de las resoluciones.

= R.10 Suprimir la obligacién de que la SCT —en el otorgamiento de
permiso para establecer una terminal en poblaciones donde existan
en operacion terminales centrales— tome en cuenta los programas de
desarrollo urbano de la localidad; los antecedentes de reubicaciones
de terminales que se hubieren realizado como consecuencia de dichos
programas; la distancia entre la terminal propuesta y la existente, asi
como los niicleos de poblacion; los segmentos de mercado a atender
y las facilidades de acceso y medios de transporte para los usuarios
(eliminacién del altimo parrafo del articulo 10-A del RAFSA). Para
lo anterior, seria suficiente con que la SCT verificara que el gobierno
municipal autoriz6 la construccion de la terminal central.

Cuando la SCT revisa nuevamente caracteristicas y documentos del
ambito municipal, de hecho esta invadiendo la esfera de atribuciones
de los gobiernos municipales y, ademas, sin criterios claros, lo que da
lugar a discrecionalidad.

107 Fuente: https://goo.gl/H]84Pa (Consultado el 18 de junio de 2018).
108 Para mayor detalle del registro de estaciones de autobuses consulte: https://bit.ly/2HDxdj7 (Consultado el 18 de junio
de 2018).
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= R.11 Que el portal de tramites por internet de la Direccién General de
Autotransporte Federal incorpore elementos para que los solicitantes
puedan dar seguimiento a sus tramites, por ejemplo, estatus de la
solicitud, fecha de ingreso de la solicitud, prevenciones y fecha de
conclusién del tramite.

= R.12 Incluir un procedimiento practico y efectivo para ejercer la
afirmativa ficta en los casos en que haya vencido el plazo para emitir
una resolucién respecto a la autorizacién del servicio de autotransporte
federal (reforma al articulo 9 de la LCPAF).

= R.13 Incluir los conceptos de servicio de transporte internacional de
pasajeros y ruta internacional (reformar el articulo 8 de la LCPAF y los
articulos 2y 6 del RAFSA); asi como establecer los requisitos para otorgar
el permiso de operacion del servicio de transporte internacional de
pasajeros y especificar cbmo se debe acreditar el acceso a terminales en
los puntos de origen y destino, conforme a lo establecido en el articulo
53 de la LCPAF (reforma al RAFSA).

= R.14 Suprimir de las legislaciones y reglamentos estatales de transporte
los requisitos impuestos a la operacion del autotransporte federal y el
establecimiento de terminales, que implican barreras innecesarias a
la entrada, por ejemplo: i) opinion de los transportistas locales para
autorizar el permiso del servicio de autotransporte federal de pasajeros;
ii) autorizacién para transitar por la entidad; iii) permisos para la
operacion de una nueva terminal (puesto que el permiso lo extiende
el gobierno municipal),’® y iv) residencia minima de dos afios en la
entidad para obtener el permiso necesario para establecer una terminal.

= R.15 Mejorar las estadisticas sobre el volumen de operaciones en
terminales, a fin de conocer mejor el estado actual del mercado de
autotransporte federal. En especifico, la SCT debera poner al dia el
directorio de terminales, afiadiendo las nuevas terminales que se hayan
construido y eliminando aquellas que ya no estén en operacion, ademas
de verificar la consistencia de la informaci6n.

109 El articulo 115 de la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos establece que los municipios tienen la
facultad para otorgar licencias y permisos para contrucciones. También establece que los bienes inmuebles de la Federaciéon
ubicados en los municipios estaran exclusivamente bajo la jurisdiccién de los poderes federales, sin perjuicio de los convenios
que puedan celebrar para la administracién y custodia de las zonas federales.
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V. CONSIDERACIONES FINALES

En el ambito internacional, laindustria de autotransporte ha experimentado
procesos de desregulacion, que, acompafado con lainnovacion tecnologica
en comunicaciones, se ha traducido en una mayor competencia. Ello ha
beneficiado a los consumidores con precios mas bajos y mas opciones.

El Estudio concluy6 que, en México, la regulacion actual desincentiva
la entrada y operacién de empresas con un modelo de negocios flexible,
ya que exige a los operadores: i) contar con terminales; ii) registrar tarifas
—que la SCT considera como maximas—, y iii) dar aviso de la cancelacién
de la ruta y, ademas, hacerlo con anticipacién. Asi, la regulacioén contiene
elementos que inhiben o limitan la competencia y libre concurrencia, por
lo que es necesario removerlos.

Ademas, en la industria estan presentes cuatro grandes GIE, cada uno
enfocando sus operaciones en diferentes regiones y rutas, que compiten con
competidores independientes de menor tamafo y cobertura. La integracién
vertical entre la operacion de terminales y el servicio de autotransporte
genera que el acceso a la infraestructura represente un cuello de botella
que limita la competencia en el mercado aguas abajo. La concentracién y la
poca competencia en rutas ha generado precios altos, en comparacion con
otros paises.

Algunas terminales centrales importantes, en su momento fueron
concesionadas por el gobierno federal, por lo que al vencer su vigencia
este podra licitarlas para introducir competencia por el mercado en
su administracién. Para esto, la SCT tiene la oportunidad de reasignar
los derechos de entrada de las terminales concesionadas mediante un
mecanismo eficiente.

Laestructura, desempeiio y niveles de competencia actuales del sector se
modificarian con la introduccién de las recomendaciones aqui propuestas
y, para ello, es indispensable actualizar la regulacién. En general, implica
modificar la vision de politica pablica que ha prevalecido en este sector.
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ANEXO|

La Grafica 3 muestra la relaciéon de dos determinantes de la demanda —el
ingreso per capita y la poblacién en las localidades de origen y destino—
para identificar la presencia de rutas en las cuales podria haber mas de
un operador. Estas variables se escogieron por la disponibilidad de datos
desagregados y para facilitar la exposicion de los resultados.

El procedimiento consiste en identificar las rutas en las que un
solo competidor satisface, eficientemente, la demanda de pasajeros,
considerandosololasdosvariablesseleccionadas. Primero, se seleccionaron
rutas que representan puntos “minimos” o “de frontera” que, ordenados
por poblacién total e ingreso per capita, describen una curva convexa
(véase Grafica 3). Se seleccionaron estos puntos porque indican las rutas
con dos competidores mas cercanas al origen.

Grafica 3. Ingreso per capita, poblacion en los municipios de origen y

destino, y rutas del servicio de primera mas cercanas al origen con dos
competidores
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Fuente: COFECE con informacién de www.mexicoautobuses.com.
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Posteriormente, se aproxim6 una funcién a los cinco puntos. Se eligié
una linea de tendencia potencial de la forma f(x) = ax® para obtener los
parametros de la funcién que representa la curva punteada en la Gréafica 1.
El método de minimos cuadrados requiere estimar la transformacién
logaritmicalogy = loga + blog x. La ecuaci6én estimada de la frontera de
rutas monopéblicas eficientes es:

Ingreso per capita promedio = 161,0422 Poblacién total™%3

Se identificaron 213 rutas candidatas a monopolios naturales de 1,493
rutas del servicio de primera. Ello constituye 14.3% de rutas de dicho
servicio.

La regresién tiene un R’ de 0.99, por lo que los datos tienen un buen
ajuste, considerando que son pocos datos. Una posible critica es que se
utilizaron pocos datos para estimar la funcién; sin embargo, el objetivo
del ejercicio no es estimar con exactitud, sino aprovechar la intuicién
econ6mica para aproximarla y presentarla con claridad visual.
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ANEXOII

El problema de potencial endogeneidad ocasionada por la simultaneidad
de las decisiones de establecer precios y participar en el mercado, tiene
como consecuencia que los coeficientes estimados por minimos cuadrados
ordinarios (MCO) sean sesgados e inconsistentes. Por ello, se aplicaron
MC2E, consistentes en estimar, primero, la ecuaciéon del nimero de
competidores en cada ruta y, posteriormente, la ecuacién de precios.

Se requieren variables instrumentales que estén correlacionadas
con el nimero de competidores, pero no con los precios. El vector de
instrumentos Z'; incluye: ntimero de terminales en la localidad de origen,
namero de restricciones estatales y frecuencia diaria de servicios de cada
operador presente en las terminales de la localidad de origen. En el Anexo
I1I se sefialan cuales son esas restricciones estatales. El Gltimo instrumento
es una variable proxy del nimero de andenes en las terminales, como
indicador de capacidad de la oferta en la ruta. Se realiz6 la prueba de
sobreidentificacion de Sargan, concluyendo que todos los instrumentos
son exdgenos y relevantes.°

En las columnas (1) y (2) del Cuadro 5 se presentan las estimaciones
por MCO y MC2E. Los resultados muestran que los efectos estimados para
los modelos de MCO son menores a los estimados con MC2E. Evans et al.
(1983), en el caso de la industria de las aerolineas, también encontraron
que los estimadores por MCO exhiben un sesgo negativo en la medicién del
efecto de la concentracion sobre los precios.

La estimacién del modelo definitivo en la columna (2) del Cuadro
4 muestra los siguientes resultados: la entrada de un nuevo competidor
en una ruta se reflejaria, en promedio, en una disminucién en el precio
promedio ponderado por kilobmetro de 40%."* Ademas, este precio por
kilémetro es mayor conforme la localidad de destino tiene mas habitantes,
es decir, cuando hay mas demanda. Este precio promedio ponderado por
kilometro se reduce ligeramente conforme las distancias recorridas son
mas largas, lo que implica que hay economias a escala. Se realizaron
estimaciones considerando como variable exogena al ingreso per capita
de las localidades de origen o de destino, pero esta variable nunca fue
estadisticamente significativa.

La presencia de alguno de los cuatro grandes GIE en alguna ruta implica
precios mas altos, puesto que todos los coeficientes de las variables que
indican la presencia de cada uno de los principales GIE son positivos.

110 Véase Baum et al. (2003), p. 2.
111 La disminucién del precio incluye los efectos de competencia (directa y/o potencial) que un competidor tiene al
participar en una ruta, pero también puede incluir el efecto en precios por participar en dicha ruta en una modalidad o
segmento diferente al del primer participante; por ejemplo, el primer participante puede prestar el servicio en primera clase
y el competidor en el servicio econémico. Por cuestiones de informacién, no se pudo diferenciar estos efectos en el ejercicio
econométrico.
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Los resultados confirman que la presencia de los servicios de lujo/
ejecutivo y de primera implican precios mas elevados respecto al servicio
econbémico: los coeficientes de las variables dicotomicas de estos servicios
muestran los signos positivos esperados. El mayor coeficiente de la variable
de servicio de lujo/ejecutivo indica que los precios, en promedio, son
mayores cuando esta presente este servicio. Debe sefalarse que el modelo se
construyo6 para identificar las variables determinantes del precio promedio
ponderado por kilometro del servicio, independientemente del tipo del
mismo, por lo que la especificacion econométrica no permite distinguir si
los tipos son sustitutos.

Finalmente, la evidencia indica que el precio promedio ponderado por
kilometro es mayor en las rutas en las que existe competencia del transporte
aéreo, lo que se observa en el signo positivo del coeficiente de las variables
dicotémicas de presencia de aerolineas de bajo costo. Esto puede deberse a
que esas rutas son mas rentables que en las que no existe dicha competencia
intermodal, lo que quiza se deba a que las rutas donde conviven transporte
aéreo y terrestre son rutas intrinsecamente mas demandadas. La razén de
esta mayor demanda seria alglin elemento no observable y, por tanto, no
capturado en la variable de poblaciéon del municipio de la localidad de
destino, pero correlacionado positivamente con la presencia simultanea
de transporte aéreo y terrestre. Ademas, se encontr6é que la presencia de
las aerolineas de bajo costo ejerce presion competitiva para disminuir los
precios de los servicios de lujo/ejecutivo y de primera. Este efecto se capturd
mediante las variables de interaccion entre las dicotémicas de categoria de
servicio y de presencia de aerolineas de bajo costo. Los signos negativos de
los coeficientes son los esperados.

En la columna (3) del Cuadro 5 se presentan los resultados del modelo
por MC2E, utilizando las mismas variables exdgenas e instrumentos, pero
sustituyendo el niimero de competidores por su inverso. El inverso del
nimero de competidores permite modelar que un competidor adicional
tiene un menor efecto en el precio conforme hay mas participantes en el
mercado. Los efectos marginales estimados arrojan que, en promedio, al
pasar de un competidor a dos competidores por ruta los precios disminuyen
£40.1%, pasar de dos a tres 15.7% y de tres a cuatro 8.2%. El resto de los
coeficientes estimados son similares a los estimados en el modelo definitivo.

En el Cuadro 6 se presentan los resultados de estimaciones por MC2E,
con especificaciones alternativas, con la finalidad de mostrar la robustez del
modelo elegido, cuyos resultados aparecen en las columnas (1) del Cuadro
5y del Cuadro 6, que fue el modelo elegido. Las estimaciones muestran que
este modelo es el inico en el que todos los coeficientes son significativos.
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Las variantes de la regresion de la primera etapa se presentan en el
Cuadro 7. La especificacion elegida se muestra en la columna (1). Staiger y
Stock (1997) sugieren como “regla de dedo” declarar que los instrumentos
son débiles si el estadistico F de la primera etapa es menos de diez,
encontrandose que en todas las regresiones los instrumentos no son débiles
bajo este criterio. En las columnas (4) y (5) se presentan los resultados para
la instrumentacion de la variable frecuencia de corridas. El estadistico F
muestra que la instrumentacién no es muy fuerte, por lo que se optd por
usar esta variable como instrumento y no como variable instrumentada.

Las estimaciones indican que la regresion de un modelo con variables
instrumentrales de restricciones estatales consideradas por separado, no
llevan a que todos los coeficientes sean estadisticamente significativos y
con el signo esperado [véase columna (2)], mientras que el modelo que
considera a todas las restricciones estatales sumadas en una sola variable
intrumentral es estadisticamente significativa y con el signo esperado. Por
ello, se optd por integrar en una misma variable los diferentes tipos de
restricciones, aunque esto suponga asumir que todos los tipos de restricciéon
tienen la misma magnitud en el efecto.

También fueron estimados modelos utilizando ponderadores por el
namero de corridas en cada ruta, para evitar dar el mismo peso a rutas con
pocas corridas y a rutas con muchas corridas. Los resultados practicamente
no cambiaron; pero se perdié poder explicativo, por lo que se optd por
presentar aqui los resultados del modelo que no pondera por el niimero de
corridas.
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adrgo Regresion p of: e ados de eg da etapa
Variables MCO (1) MC2E (2) MC2E (3)
Constante 0.1906*** 0.2759*** -1.2119***
Instrumentada: Nimero de competidores -0.1198*** -0.3997***
Instrumentada: Inverso del niimero de
competidores MO
In (Poblacion de destino) 0.0125*** 0.0115*** 0.0122***
Dicotémica: GIE 1 0.0276 0.2313*** 0.2719***
Dicotémica: GIE 2 0.1236*** 0.3700*** 0.4367***
Dicotémica: GIE 3 0.1154*** 0.3304*** 0.3833***
Dicotémica: GIE 4 0.2325*** 0.4709*** 0.4410***
Dicotémica: Clase de lujo/ejecutivo 0.1243*** 0.1470*** 0.1511***
Dicotémica: Primera clase 0.0135 0.0430*** 0.0612***
Dicotémica: Aerolineas de bajo costo 0.0296 0.0394* 0.0491**
bD;TgtCoO“slt‘g‘; g;iieggiﬁl i)e aerolineas de -0.0722%%%  -0.0768%**  -0.0904%**
E;Tg?;;‘g? Ifrrf;?r‘;ifl;l:eaemﬁneas de -0.0403** -0.0388* -0.0413*
Distancia (kilometros) -0.0000*** -0.0001*** -0.0001***
Distancia al cuadrado -0.0000*** -0.0000*** -0.0000***
R’ 0.2817 0.2302 0.2005
Observaciones 4,047 4,047 4,047

Nota: Niveles de significancia: * p<0.1, ** p<0.05, *** p<0.01.
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AdrxYo E es de la (dad etapd
Variables ) 2 3) (4) () (6)
Constante 0.2759%%%  Q.2746%%*  0.2757***  02675***  0.2562%*%  0.2614%**
Instrumentada: Nam. o sg0700x 0406744 -04109%*  -03642¢  -03389%  -0.3513*
de competidores
Instrumentada: 0.0003 0.0000 0.0003
Frecuencia dlarla
In (Poblacién de 0.0115%**  00113***  0.0114**  00114**  00117**  0.0114**
destino)
Dicotémica: GIE 1 0.2313%%*  0.2341%**  02379***  0.2066* 0.1865 0.1955
GIE2 0.3700%%*  03680%**  03614***  03334** 03153  0.3159**
GIE3 0.3304%%%  0.3347%%*  03333%*  0.2993** 02837  0.2885**
GIE 4 04709%%%  QA4756%%*  QA4819%**  QA4L5T**  04196%** 04332
Clase de lujo/ejecutivo ~ 0.1470*** 0.1500*** 0.1528*** 0.1431***  0.1426***  0.1434***
Primera clase 0.0430*** 0.0483** 0.0501** 0.0371* 0.0380 0.0382
Clase econdmica 0.0132 0.0210 0.0033 0.0084
?ssr;’(}meas de bajo 0.0394* 0.0510* 0.0310 0.0234 0.0456 0.0295
Aerolineas de bajo -0.0768***  -0.0406*  -0.0552**  -0.0476*  -0.0400*  -0.0529**
costo y clase de lujo
Aerolineas de bajo -0.0388*  -0.0831***  -0.0816***  -0.0718%  -0.0797**  -0.0783**
costo y primera clase
Aerolineas de
bajo costo y clase -0.0144 -0.0607* -0.0124 -0.0549
econdmica
Aerolineas de bajo -0.0055 -0.0155 -0.0085
costoy GIE 1
Aerolineas de bajo 0.0644 0.0176 0.0580
costoy GIE 2
Aerolineas de bajo
costoy GIE 3 0.0289 0.0197 0.0232
Aerolineas de bajo
costoy GIE4 -0.0395 0.0575 0.0478
Distancia (kilometros)  -0.0001***  -0.0001***  -0.0001*** -0.0001 -0.0001 -0.0001
Distancia al cuadrado ~ -0.0000%**  -0.0000*** -0.0000***  -0.0000*  -0.0000*  -0.0000*
R 0.2354 0.2357 0.2358 0.2335 0.2323 0.2328
Observaciones 4,047 4,047 4,047 4,047 4,047 4,047

Nota: Niveles de significancia: * p<0.1, ** p<0.05, *** p<0.01.
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Cuadro 6. Regresiones para las variables instrumentadas (primera etapa)

Variable dependiente:

Variable dependiente:

nimero de competidores frecuencia
Variables o | o | o @w | o

Constante 0.2989*** 0.3222%** 0.3045*** -4.2339** -4.6339**
Ir.lsqumento: Frecuencia 0.0036%** 0.0037%**
diaria
Instrumento: Nimero de . *ok

X 0.0043*** 0.0009 0.0020* 0.2521*** 0.2933***
terminales
Instrumento: Numero de 0.0243%** 0.0189 -0.8486**
restricciones estatales
Instrumento: Permiso -0.0238***  -0.0385*** -0.0520
municipal para terminales
Instrun}len.to: Permiso estatal 0.0942%%* 0.0681%** 1.5819%**
para transito
Instrumer}t}oz Permlsq estatal -0.0338%%* -0.0370%* 03542
de operacidén de terminal
Instrumento: Opinion de -0.0347 -0.0625* 2.5508***
transportistas locales
In (Poblacion de destino) -0.0075%** -0.0082*** -0.0044* 0.9659*** 0.9785***
Dicotémica: GIE 1 0.6969*** 0.6770*** 0.6965*** 4.9242%** 5.3016***
Dicotémica: GIE 2 0.8543*** 0.8524*** 0.8787*** TALTT*** 7.1412%**
Dicotoémica: GIE 3 0.7575*** 0.7673*** 0.7803*** 3.6750*** 3.5144%**
Dicotémica: GIE 4 0.8244*** 0.8060*** 0.8336*** 6.2502*** 6.5038***
Dicotbmica: Clase de lujo/ 0.06354%*  0.0604***  0.0784***  48865%*  4.8831%**
ejecutivo
Dicotoémica: Primera clase 0.0961*** 0.0926*** 0.1057*** 3.2749%** 3.3658***
Dicotomica: Aerolineas de 0.0326* 0.0447%* 0.0342* 2.6056** 271245+
bajo costo
Aerolineas de bajo costoy 0.0058 0.0019 0.0114 2.6662% 2.6235*
clase de lujo
Aerolineas de bajo costoy -0.0307 -0.0312 -0.0097 5.4703%* 5.5197%%*
primera clase
Distancia (kilometros) -0.0000*** -0.0000*** -0.0001*** -0.0218*** -0.0217***
Distancia al cuadrado 0.0000 0.0000 0.0000*** 0.0000*** 0.0000***
R’ 0.7985 0.8039 0.7932 0.2276 0.2288
F 478 458 456 40 33
Observaciones 4,047 4,047 4,047 4,047 4,047

Nota: Niveles de significancia: * p<0.1, ** p<0.05, *** p<0.01.
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adro Regulacio ecesarla alae ada de ercado de transporte
ederal de pasajero
Obstaculos regulacion Estado(s) Ley/Reglamento (Articulos)
Baja California | Reglamento de la Ley de Transporte para el
Sur Estado de Baja California Sur (Art. 6)
Morelos t:ft d;.\gransporte del Estado de Morelos
Tamaulipas Ley de Transporte del Estado de Tamaulipas
P (Art. 12, Frac. VI y VIII)
Sinaloa Ley de Transito y Transportes del Estado de
Sinaloa (Art. 85y 203)
Oaxaca Reglamento de la Ley de Transporte del
N . Estado de Oaxaca (Art. 117)
Autorizacién para transitar
en la entidad . Ley de Transporte para el Estado de Hidalgo
Hidalgo (Art. 180, Frac. 1)
Ley de Transportes del Estado de Chiapas
. (art. 9) y Reglamento a la Ley de Transportes
Chiapas del Estado de Chiapas
(Art. 47)
Ley de Transportes del Estado de Chiapas
(Art. 9) y Reglamento a la Ley de Transportes
del Estado de Chiapas (Art. 47)
Ley de Transporte para el Estado de Puebla
Puebla (Art. 35 Bis y 36)
Opinién de transportistas Tabasco Ley de Transportes para el Estado de Tabasco
locales en la autorizaciéon (Art. 16)
de p.er.misos para prestar el Chiapas Reglamento a la Ley de Transportes del
servicio P Estado de Chiapas (Art. 47, Frac. IV)
Ley de Transportes para el Estado de Tabasco
Tabasco (Art. 133)
feeéﬁlssi?odpealrieol;)t:ri;ifucr?;no Jalisco Ley de Movilidad y Transporte del Estado de
nueva terminal Jalisco (Art. 77, Frac. II)
Colima Ley de Transporte y de la Seguridad Vial para
el Estado de Colima (Art. 84)
Residencia minima de dos
afios enla ent.ldad para Ley de Transportes para el Estado de Tabasco
obtener permiso necesario | Tabasco (Att. 16)
para establecer una '
terminal

Fuente: COFECE con base en las Leyes y Reglamentos Estatales.
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dro 8. 50 te ales co ayor VO en de operaciones, promedio 2009-20

Ne° Terminal Corridas | Pasajeros N° Terminal Corridas | Pasajeros
1 Puebla CAPU 988,974 14,274,671 26 Uriangato 82,026 2,739,590
2 Meéxico Norte 811,198 13,421,112 27  Villahermosa 166,869 2,732,134
3 Plfﬁi‘;;‘:e 595,139 10,093,972 | | 28 Canctin 82,488 2,611,688
4 Toluca 1,048,524 8,761,094 29 Banderilla 8,321 2,583,792
Meéxico Oriente 511,907 8,075,029 30 Acajete 192,243 2,581,071

¢  Cuadalajara 680,111 6,341,548 | | 31 Amozoc 87,702 2,530,441

Nueva

Cuitlahuac 89,936 5,945,424 32 Cardenas 159,141 2,512,240

8 México Sur 303,953 5,317,269 33 Tlaxcala 189,143 2,354,403
9 Morelia 475,784 5,119,803 34  Coatzacoalcos 144,312 2,269,898
10 Querétaro 406,111 4,949,874 35 Actopan 136,128 2,177,629
1 Pachuca 455,262 4,853,029 36 Aguascalientes 249,074 2,026,631
12 Amozoc 721,101 4,550,264 37 Culiacan 156,489 1,874,767
13 Celaya 507,774 4,068,570 38 Silao 260,062 1,857,077
14 Tula 129,148 3,993,103 39 Tampico 169,544 1,847,170
15 Moroleén 109,036 3,851,003 40  Puebla TAFEP 59,095 1,783,282
16 Cortazar 126,061 3,825,954 41 Oaxaca 51,294 1,740,971
17 Vﬂlaﬁgg“osa 163383  3,807663 || 42  Tizayuca 111,431 1,721,517
18 Gfl‘t‘i’étrlriz 443470 3,777,530 43 Actopan 107306 1,692,695
19 Jojutla 69,205 3,436,794 44 Irapuato 568,538 1,685,134
20 Zamora 20124 3413862 || 45 Tse"’;gnlff:g; 99,873 1,641,756
21 Ledén 267,618 3,194,468 46 Valladolid 100,473 1,597,617
22 Cajeme 170,707 3,165,480 47 Coérdoba 166,440 1,574,193
23 Acapulco 165,607 2,968,445 || 48 Pé;i’;g? 289,888 1,564,370
2% Juchitan 1,057,271 2,854,990 || 49 Sggll‘;iin 210343 1,537427
25  San Luis Potosi 258,707 2,740,035 50 Hueypoxtla 29,120 1,514,240

Fuente: COFECE a partir del listado de terminales de SCT y estadisticas de autotransporte federal de SCT.
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Cuadro 9. Fechas de inicio y término de vigencia de concesiones de terminales

centrales
Vigencia
Estado Ciudad ‘ Central
Inicio Término
Baja California Mexicali 1969 2019 Central de Autobuses de Mexicali
Tapachula 1974 2024 Central de Pasajeros en la Poblacion
de Tapachula
Chiapas "
Tuxtla Gutiérrez 1976 2026 Central de Autotransporte de
Pasajeros en Tuxtla Gutiérrez
Central en la Zona Norte de la
DF 1969 2019 | Ciudad de México
Cuidad de México c | de Autoh del Ponient
entral de Autobuses del Poniente
DF 1972 2022 del Distrito Federal
2 Central de Autobuses de Pasajeros
Cortazar 1978 2028 en la Ciudad de Cortazar
Irapuato 1972 2022 Central de Autobuses de Pasajeros,
en Irapuato
Guanajuato c Y 4
P .. entral de Autotransportes de
Leon 1967 Indefinido Pasajeros en la Ciudad de Ledn
San Luis de la Paz 1976 2026 Central de Autobuses de San Luis
de la Paz
Acapulco 1969 2019 Central de Autobuses de Acapulco
Guerrero Terminal Central de Autobuses,
Iguala 1978 2028 General Epifanio Rodriguez, S. A.
deC. V.
Hidalgo Pachuca de Soto 1975 2025 Central de Autobuses de Pasajeros
de Pachuca
Lagos de Moreno 1968 2018 CentFal de Autotransporte de
Pasajeros en Lagos de Moreno
Jalisco Ocotlan 1979 2029 Centrr}ﬂ de Autobuses de Pasajeros
Ocotlan
La Barca 1979 2029 Central de Pasajeros de La Barca
Nayarit Tepic 1981 2031 Central de Pasajeros de Peiiitas
- .. Central de Autotransporte de
Nuevo Ledon Monterrey 1966 Indefinido Pasajeros en la Ciudad de Monterrey
p Central de Autobuses de Segunda
Oaxaca Oaxaca de Juarez 1969 2019 Clase de 1a Ciudad de Oaxaca

Fuente: COFECE con informaci6n del Diario Oficial de la Federaci6n.
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Cuadro 9. Fechas de inicio y término de vigencia de concesiones de terminales

centrales

Vigencia
Estado Ciudad ‘ Central
Inicio Término
Querétaro 1970 2020 Central (‘1e Autobuses Corregidora
. de Querétaro
Querétaro I e Pasad
San Juan Del Rio 1976 2026 Cent{a e Pasajeros en San Juan
del Rio
Cuidad Valles 1979 2029 Central de Autobuses de Pasajeros
en Cd. Valles
San Luis Potosi -
Matehuala 1981 2031 Central de Autobuses de Pasajeros
de Matehuala
Sinaloa Mazatlan 1969 2019 | Central de Autotransporte de
Pasajeros en Mazatlan
Sonora Cajeme 1963 Indefinido Cent.r al de Autob}lses de Pasajeros
en Ciudad Obregon
Tabasco Villahermosa 1964 Indefinido CentFal de Autgtransportes de
Pasajeros en Villahermosa
Cuidad Victoria 1978 2028 Cent.ral de A.utob.uses de Pasajeros
en Ciudad Victoria
Tamaulipas Nuevo Laredo 1969 2019 Central de Autobuses de Pasajeros
en Nuevo Laredo
Reynosa 1969 2019 Central de Autobuses de Pasajeros
en Reynosa
- . . . Central de Autotransporte de
Yucatan Merida 1966 Indefinido Pasajeros en la Ciudad de Mérida
Fresnillo 1972 2022 Central de Autobuses de Fresnillo
Zacatecas
Zacatecas 1963 Indefinido Centl.'al de Autotransportes de
Pasajeros, en Zacatecas

Fuente: COFECE con informaci6n del Diario Oficial de la Federaci6n.
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