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SESION ORDINARIA N°61-2018

Acta de la sesion ordinaria nUmero sesenta y uno, dos mil dieciocho, celebrada por la
Junta Directiva de la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos, el martes
dieciséis de octubre de dos mil dieciocho, a partir de las ocho horas y treinta minutos,
en las oficinas de la Aresep situadas en Guachipelin de Escazl. Asisten los siguientes
miembros: Roberto Jiménez Gomez, quien preside; Edgar Gutiérrez Lopez, Pablo
Sauma Fiatt y Sonia Mufioz Tuk, asi como los sefiores (as): Xinia Herrera Duran,
reguladora general adjunta; Anayansie Herrera Araya, auditora interna, Robert
Thomas Harvey, asesor legal de la Junta Directiva; Carol Solano Duran, directora
general de la Direccion General de Asesoria Juridica y Regulatoria; Herley Sanchez
Viquez, asesora del Despacho del Regulador General, y Alfredo Cordero Chinchilla,
secretario de la Junta Directiva.

CAPITULO I. CONSTANCIA.

ARTICULO 1. Constancia del Regulador General.

El sefior Roberto Jiménez Gémez manifiesta lo siguiente:

“Conforme al articulo 46 de la Ley N° 7593, y los articulos 3 y 6 del Reglamento de

Sesiones de la Junta Directiva, el Regulador General, integra, preside y dirige las
sesiones de Junta Directiva.

Asimismo, el articulo 2 inciso 3), del Reglamento de Sesiones de la Junta Directiva,
establece que el presidente de la Junta Directiva podra invitar o convocar a los
funcionarios de la Institucion que sean debidamente convocados por el presidente.
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En ese entendido, el articulo 13 del RIOF, establece entre las funciones asignadas a
la DGAJR, que es ‘“responsable de brindar asesoria juridica y regulatoria a la Junta
Directiva y al Regulador General”.

A partir de lo anterior, y con base en la resolucion RRG-591-2017 (que traslado al
asesor Robert Thomas Harvey a la Direccion General del Centro de Desarrollo de la
Regulacién, con motivo de su parentesco en segundo grado de afinidad, con la
Reguladora General Adjunta), y el acuerdo de esta Junta Directiva -04-06-2018-, mi
persona se hace asesorar, por la sefiora Carol Solano Duran, en su condicién de
directora general de la Direccién General de Asesoria Juridica y Regulatoria, con el fin
de evitar cualquier conflicto de intereses que se presente.

Esto de forma temporal mientras se cuente con el asesor/a tal y como se acordd”.

CAPITULO Il. LECTURA Y APROBACION DEL ORDEN DEL DIA.

ARTICULO 2. Lectura y aprobacion del Orden del Dia de la sesién ordinaria 61-
2018.

El sefior Roberto Jiménez Gémez da lectura al Orden del Dia de la sesién ordinaria
61-2018.

La sefiora Sonia Mufioz Tuk consulta la razén por la cual no se les remitié a los
miembros de la Junta Directiva, la documentacion correspondiente a los puntos 5.3 y
5.4 de la agenda; ya que, entiende que ingreso el viernes 12 de octubre de 2018 a la
Secretaria de la Junta Directiva.

El sefior Alfredo Cordero Chinchilla explica que, efectivamente ingresaron los
documentos, sin embargo; el dia viernes se le indicé a la Secretaria que se requeria
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realizar unos ajustes que se incorporaron el dia de hoy. Asimismo, recalca que ambos
puntos se agendaron como exposiciones preliminares, en el sentido de que la
Direccion de Finanzas realizaria la exposicion y se distribuiria la informacion para que
se conociera formalmente, en una sesion posterior.

La seflora Sonia Mufioz Tuk comenta que hubiera sido conveniente que se les
remitiera la informacion el dia viernes para revisar los temas, y que la exposicion
preliminar fuera més provechosa. La Junta Directiva recibe la exposicion del caso; sin
embargo, no han conocido la documentacion, por lo que considera que se pierde el
tiempo que se invierte en la presentacion preliminar, el cual se podria utilizar en otros
temas de la agenda.

El sefior Roberto Jiménez Gdmez indica que, segun lo manifestado por la directora
Mufioz Tuk, queda a criterio del cuerpo colegiado si estdn de acuerdo en que la

Direccion de Finanzas haga en esta oportunidad, la exposicion de ambos temas.

El sefior Pablo Sauma Fiatt sefiala que, no tiene ningun problema que se haga la
exposicion, en el entendido de que es de manera informativa.

El sefior Roberto Jiménez GOmez somete a votacion el Orden del Dia y la Junta
Directiva resuelve, por unanimidad de los votos de los miembros presentes:

ACUERDO 01-61-2018

Aprobar el Orden del Dia de la sesion ordinaria 61-2018.

El Orden del Dia a la letra dice:

1. Aprobacion del Orden del Dia.
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2. Aprobacion de actas:

2.1Sesion 58-2018 celebrada el 28 de setiembre de 2018.
2.2 Sesion 60-2018 celebrada el 9 de octubre de 2018.

3. Visita de la Unién de Camaras y Asociaciones del sector empresarial Privado
(UCCAEP), en atencion a su solicitud objeto del oficio DE-035-18 del 5 de
setiembre de 2018.

4. Asuntos de los miembros de la Junta Directiva.

5. Asuntos resolutivos.

5.1.Solicitud de aprobacién para la participacion del sefior Gilbert Camacho Mora,
Miembro del Consejo de la Superintendencia de Telecomunicaciones, en el
evento Comité de Competencia, el cual incluye las reuniones Working Party No.
2/ No. 3 Wed, Competition Committee y Global Forum, a realizarse en Paris,
Francia, del 26 al 30 de noviembre de 2018. Oficio 08324-SUTEL-SCS-2018 del
8 de octubre de 2018.

5.2.Solicitud de vacaciones planteada por el sefior Manuel Emilio Ruiz Gutiérrez,
Miembro  Propietario del Consejo de la Superintendencia de
Telecomunicaciones, los dias 30 y 31 de octubre, 1, 2, 7, 8, 9y 23 de noviembre,
todos del 2018. Oficio 08264-SUTEL-SCS-2018 del 5 de octubre de 2018.

5.3.Exposicion preliminar sobre Estados financieros de la Autoridad Reguladora de
los Servicios Publicos, al 30 de setiembre de 2018.

5.4.Exposicion preliminar sobre Ejecucion presupuestaria de la Autoridad
Reguladora de los Servicios Publicos, al tercer trimestre 2018.
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5.5.Modificacién presupuestaria ordinaria N° 9-2018. Oficios OF-0407-DGEE-2018
del 5 de octubre de 2018 y 0910-RG-2018 del 8 de octubre de 2018.

5.6.Propuesta de protocolo para la determinacion del volumen mensual de
pasajeros mediante estudios técnicos y de validacion de fuentes de informacion
en el transporte publico remunerado de personas, modalidad autobus. Oficios
OF-0463-CDR-2018 y OF-0897-RG-2018, ambos del 4 de octubre de 2018, OF-
0480-CDR-2018, OF-0481-CDR-2018 y OF-0927-RG-2018, todos del 11 de
octubre de 2018. (Cumplimiento del acuerdo 06-57-2018).

5.7.Propuesta de Metodologia Tarifaria Extraordinaria para los Servicios de
Distribucién de Energia Eléctrica y Alumbrado Publico por ajustes en las tarifas
de generacion y/o transmision. Expediente PIRM-0006-2017. Oficios OF-0459-
CDR-2018 del 2 de octubre de 2018 y OF-0920-RG-2018 del 10 de octubre de
2018.

5.8.Recurso de apelacion interpuesto por Musoc S.A., contra la resolucién 807-
RCR-2012. Expediente ET-006-2012. Oficio OF-0983-DGAJR-2018 del 21 de
agosto de 2018.

5.9.Recurso de apelacién interpuesto por Autobuses Unidos de Coronado S.A.,
Corporacion Nacional de Transportes CONATRA S.A., Buses San Miguel de
Higuito S.A., contra la resolucion RIT-002-2018. Expediente OT-137-2017. Oficio
OF-1004-DGAJR-2018 del 27 de agosto de 2018.

5.10. Recurso de apelacion y gestion de nulidad, interpuestos por Gafeso S.A., contra
la resolucion 083-RIT-2013. Expediente ET-216-2012. Oficio OF-1026-DGAJR-
2018 del 30 de agosto de 2018.
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5.11.Recurso de apelacién interpuesto por Transportes Liberianos del Norte S.A.,
contra la resolucion 032-RIT-2013. Expediente ET-150-2012. Oficio OF-1038-
DGAJR-2018 del 3 de setiembre de 2018.

5.12. Recurso de apelacion en subsidio interpuesto por la sefiora Marbellys Martinez
Alfaro, contra la resolucion 969-RCR-2012. Expediente ET-082-2018. Oficio
OF-1039-DGAJR-2018 del 3 de setiembre de 2018.

5.13.Recurso de apelacién interpuesto por la empresa de Autotransportes Santa
Gertrudis Limitada, contra la resolucion 872-RCR-2012. Expediente ET-018-
2012. Oficio OF-1043-DGAJR-2018 del 3 de setiembre de 2018.

CAPITULO lIl. APROBACION DE ACTAS.
ARTICULO 3. Aprobacién de actas.

3.1 Sesion extraordinaria 58-2018
Los miembros de la Junta Directiva conocen la propuesta de acta de la sesion
extraordinaria 58-2018, celebrada el 28 de setiembre de 2018, la cual se distribuy6 con
anterioridad entre los miembros de la Junta Directiva, para su revision.
El sefior Roberto Jiménez Gomez manifiesta que se abstiene de votar dicha acta, en
vista de que no particip6 en esa oportunidad. La somete a votacién y la Junta Directiva

resuelve:

ACUERDO 02-61-2018
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Aprobar con correcciones el acta de la sesion ordinaria 58-2018, celebrada el 28 de
setiembre de 2018, con los votos de los directores Edgar Gutiérrez Lépez, Pablo
Sauma Fiatt y Sonia Mufioz Tuk.

3.2 Sesién ordinaria 60-2018

Los miembros de la Junta Directiva conocen la propuesta de acta de la sesién ordinaria
60-2018, celebrada el 9 de octubre de 2018, la cual se distribuyd con anterioridad entre
los miembros de la Junta Directiva, para su revision.

La sefiora Sonia Mufioz Tuk sefiala que no vota dicha acta, por cuanto no participd
en esa sesion.

El sefior Roberto Jiménez Gomez somete a votacion el acta y la Junta Directiva
resuelve:

ACUERDO 03-61-2018

Aprobar con correcciones el acta de la sesion ordinaria 60-2018, celebrada el 9 de
octubre de 2018, con los votos de los directores Roberto Jiménez Gémez, Edgar
Gutiérrez Lopez y Pablo Sauma Fiatt.

CAPITULO IV. VISITA DE LA UNION DE CAMARAS Y ASOCIACIONES DEL
SECTOR EMPRESARIAL PRIVADO (UCCAEP).

ARTICULO 4. Visita de personeros la Unién de Camaras y Asociaciones del
sector empresarial Privado (UCCAEP).
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A las nueve horas y quince minutos ingresan al sal6n de sesiones, los sefiores: Jack
Liberman, Consejo Directivo, Enrique Egloff, | vicepresidente, Fabio Masis, Director
Ejecutivo, y Jorge Luis Araya, Sub Director Ejecutivo.

La Junta Directiva recibe a personeros de la Union de Camaras y Asociaciones del
sector empresarial Privado (UCCAEP), en atencion a su solicitud, transmitida mediante
el oficio DE-035-18 del 5 de setiembre de 2018, con el propdsito de intercambiar
impresiones sobre la regulacién econémica del sector eléctrico.

A las diez horas y treinta minutos se retiran de salon de sesiones, los sefiores Jack
Liberman, Enrique Egloff, Fabio Masis y Jorge Luis Araya.

CAPITULO V. ASUNTOS DE LOS MIEMBROS DE LA JUNTA DIRECTIVA.

ARTICULO 5. Asuntos de los miembros de la Junta Directiva.

El sefior Pablo Sauma Fiatt comenta respecto del tema de las reasignaciones a los
funcionarios de la Aresep, siendo que, en determinado momento, la directora de la
Direccion de Recursos Humanos inform6é que un 8% de los funcionarios estan
solicitando reasignaciones; aspecto que considera grave, desde el punto de vista
presupuestario y de como se estd manejando la situacion administrativamente.

Por lo anterior, insiste en la necesidad de que la Auditoria Interna realice la consulta
del tema a la Procuraduria General de la Republica, en vista de que no esta satisfecho
con el criterio 696-DGAJR-2018 del 19 de 2018 emitido por la Direccion General de
Asesoria Juridica y Regulatoria, especialmente porque en ningln momento contempla
el inciso i), articulo 53 de la Ley 7593, que dice, sobre las funciones de la Junta
Directiva: “Dictar las normas y politicas que regulen las condiciones laborales, la
creacion de plazas, los esquemas de remuneracion, las obligaciones y los derechos
de los funcionarios y trabajadores de la Autoridad Reguladora y de la Sutel’.
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El sefior Sauma Fiatt manifiesta que, desea dejar claro, que no es que se opone a las
reasignaciones; pero si que se hagan como corresponda legalmente.

La sefiora Anayansie Herrera Araya indica que, la Auditoria Interna en el ejercicio de
su funcién asesora, presentard la consulta ante la Procuraduria General de la
Republica.

El sefior Roberto Jiménez Gémez indica que ha existido la costumbre de solicitar
muchas reasignaciones en la Aresep, independientemente desde su llegada como
Regulador General. Agrega que, en general, durante el 2018, no se han aprobado
reasignaciones ni ajustes presupuestarios para tales efectos.

Considera que lo que deberia de hacerse es una modificacion al Reglamento Autbnomo
de las Relaciones de Servicio entre la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos,
su Organo Desconcentrado y sus Funcionarios (RAS), de tal manera que a las
solicitudes se les de contenido presupuestario de forma global y no por cada caso, lo
cual ya se ha discutido en esta Junta Directiva.

Reitera que, durante el presente periodo, no se ha reasignado ningun funcionario; se
pretendia presentar una modificacién presupuestaria para este tema, pero no se hizo.
Apunta que, lo que deberia de hacerse, es una modificacion de ese procedimiento, o
bien, que las reasignaciones que requieran de una modificacion presupuestaria sean
las que estrictamente la Administracion establezca como prioritarias, con base en un
analisis técnico, lo cual a la fecha no ha ocurrido.

Aclara ademas, que los montos que se podrian valorar para reasignaciones, son
infimos. Reitera que esta es una potestad de la Administracion; y se debe llevar a cabo
de acuerdo con la politica y lineamientos que evidentemente tiene que definir la Junta
Directiva.
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El sefior Pablo Sauma Fiatt agrega que, estd de acuerdo en que se deben hacer
cambios; sin embargo, no apoyard una modificacion al Reglamento Interno de
Organizacion y Funciones de la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos y su
Organo Desconcentrado (RIOF), o al Reglamento Auténomo de las Relaciones de
Servicio entre la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos, su Organo
Desconcentrado y sus Funcionarios (RAS), hasta no estar seguro si es responsabilidad
o no de los miembros de la Junta Directiva; la razon por la que solicita que se haga la
consulta a la Procuraduria General de la Republica.

La sefiora Sonia Muiioz Tuk comparte la inquietud del sefior Sauma Fiatt, en el
sentido de que no solamente se debe valorar el monto de la modificacion
presupuestaria para reforzar la partida de reasignaciones; sino también el monto de
las cargas sociales y el aumento que significara en el presupuesto del afio siguiente.
El presupuesto es responsabilidad de la Junta Directiva; y cualquier decisién que
impacte los costos. Existe un criterio técnico y uno juridico para hacer las
reasignaciones; por lo que, lo mas importante es como se van a atender; siendo que
el cuerpo colegiado es quien aprueba el presupuesto y las modificaciones a éste; lo
cual implica no solamente un tema administrativo, sino que es un acto administrativo
que tiene que ver con presupuesto.

Ademas, sefiala que en la actualidad se vive una etapa de crisis a nivel nacional; por
lo tanto, la Junta Directiva debe conocer como se van a tramitar las reasignaciones de
puestos.

CAPITULO VI. ASUNTOS RESOLUTIVOS.

ARTICULO 6. Solicitud de aprobacién para la participacion del sefior Gilbert
Camacho Mora, Miembro del Consejo de la Sutel, en el evento
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Comité de Competencia, a realizarse en la ciudad de Paris,
Francia.

La Junta Directiva conoce del oficio 08324-SUTEL-SCS-2018 del 8 de octubre de
2018, mediante el cual la Secretaria del Consejo de la Superintendencia de
Telecomunicaciones, remite una solicitud de aprobacion para la participacion del sefior
Gilbert Camacho Mora, Miembro del Consejo de la Sutel, al evento Comité de
Competencia, el cual incluye las reuniones Working Party No. 2/ No. 3 Wed,
Competition Committee y Global Forum, que se realizarse en Paris, Francia, del 26 al
30 de noviembre de 2018.

Analizada la solicitud, el sefior Roberto Jiménez Gomez la somete a votacion y la
Junta Directiva resuelve, por unanimidad de los votos de los miembros presentes y
con caracter de firme:

ACUERDO 04-61-2018

Aprobar la participacion del sefior Gilbert Camacho Mora, Miembro del Consejo de la
Superintendencia de Telecomunicaciones, al evento Comité de Competencia, el cual
incluye las reuniones Working Party No. 2/ No. 3 Wed, Competition Committee y Global
Forum, cuyas actividades se llevaran a cabo en la ciudad de Paris, Francia, del 26 al
30 de noviembre de 2018, conforme a la solicitud objeto del oficio 08324-SUTEL-SCS-
2018 del 8 de octubre de 2018. ACUERDO FIRME.

ARTICULO 7. Solicitud de vacaciones planteada por el sefior Manuel Emilio Ruiz
Gutiérrez, Miembro Propietario del Consejo de la
Superintendencia de Telecomunicaciones.

La Junta Directiva conoce del oficio 08264-SUTEL-SCS-2018 del 5 de octubre de
2018, mediante el cual la Secretaria del Consejo de la Superintendencia de
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Telecomunicaciones, remite una solicitud de vacaciones planteada por el sefor
Manuel Emilio Ruiz Gutiérrez, Miembro Propietario del Consejo de la Superintendencia
de Telecomunicaciones, los dias 30 y 31 de octubre, 1, 2, 7, 8, 9y 23 de noviembre,
todos del 2018.

Analizada la solicitud, el sefior Roberto Jiménez Gomez la somete a votacion y la
Junta Directiva resuelve, por unanimidad de los votos de los miembros presentes y
con caracter de firme:

ACUERDO 05-61-2018

Aprobar las vacaciones al sefior Manuel Emilio Ruiz Gutiérrez, Miembro Propietario
del Consejo de la Superintendencia de Telecomunicaciones, conforme a la solicitud
objeto del oficio 08264-SUTEL-SCS-2018 del 5 de octubre de 2018, de manera que se
le disminuya de su saldo disponible, los dias 30 y 31 de octubre, 1, 2, 7, 8, 9y 23 de
noviembre, todos del 2018. ACUERDO FIRME.

A las diez horas y cuarenta minutos ingresan al salén de sesiones, el sefior Rodolfo
Gonzéalez Blanco, director general de la Direccién General de Operaciones; Magally
Porras Porras, directora de la Direccion de Finanzas, y Gustavo Alvarado Zudiga,
funcionario de esa Direccion, a exponer el tema objeto de los siguientes dos articulos.

ARTICULO 8. Exposicién preliminar sobre Estados Financieros de la Autoridad
Reguladora de los Servicios Publicos, al 30 de setiembre de 2018.

La Direccion de Finanzas brinda una exposicion a la Junta Directiva en torno a los

Estados Financieros de la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos, al 30 de
setiembre de 2018.
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El sefior Gustavo Alvarado Zufiga explica las bases de elaboracion de los Estados
Financieros, asi como las bases de registro conforme a implementacion de Normas
Internacionales de Contabilidad del Sector Publico (NICSP) en la Aresep.

Por otra parte, detalla aspectos relacionados con cifras relevantes del estado de
situacién financiera, entre los cuales destaca los renglones de inversiones, cuentas
por cobrar, activo fijo, deudas a corto plazo, provisiones y reservas, y patrimonio.
Asimismo, se refiere al estado de rendimiento financiero; al estado de cambios del
patrimonio, y al estado de flujo de efectivo por el método directo.

Finalizada la exposicion, el sefior Roberto Jiménez Gomez la somete a votacion y la
Junta Directiva resuelve, por unanimidad de los votos de los miembros presentes:

ACUERDO 06-61-2018

Agradecer la presentacion preliminar brindada por la Direccién de Finanzas, en torno
los Estados Financieros de la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos, al 30
de setiembre de 2018.

ARTICULO 9. Exposicién preliminar sobre Ejecucion presupuestaria de la
Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos, al tercer
trimestre 2018.

La Direccion de Finanzas brinda una exposicion a la Junta Directiva sobre la Ejecucion
Presupuestaria de la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos, al 30 de

setiembre de 2018.

La sefiora Magally Porras Porras explica la ejecucion del presupuesto y composicion
del superavit. Ademas, destaca el comportamiento de los ingresos efectivos, gastos
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incurridos, asi como la comparacion entre ingresos corrientes presupuestarios y reales
y la composicién de los ingresos reales.

Entre otros aspectos, se refiere a la comparacion entre los canones presupuestados y
recaudados; a la morosidad del sector de autobuses; a la gestion de cobro; a los
egresos presupuestados y ejecutados; composicibn y ejecucidbn de egresos;
ejecuciones presupuestarias de egresos 2013-2018 y a la ejecucion por centro de
costo, al tercer trimestre 2018.

El sefior Pablo Sauma Fiatt consulta respecto de las partidas para remuneraciones y
disfrute de vacaciones. Ademas, indica que le interesa monitorear especificamente lo
concerniente a las reasignaciones, lo que se establecio en el presupuesto 2019; ya
gue la Direccion General de Estrategia y Evaluacion incluy6é una fe de erratas en el
documento del presupuesto 2019, y en lo personal, considera es importante darle
seguimiento a este aspecto. Asimismo, es importante desagregar lo referente a la
jornada ampliada y tiempo extraordinario.

El sefior Gustavo Alvarado Zufiiga sefala que, lo referente al punto de
remuneraciones, esa partida lo que hace es que el salario por componentes nunca
puede estar por debajo del salario global; es s6lo para eso.

El sefior Rodolfo Gonzalez Blanco indica que, el incremento en el presupuesto para
el disfrute de vacaciones, se explica fundamentalmente porque en el 2017 se modifico
el RAS, sobre la forma en que debe calcularse. El pago se realiza segun los
funcionarios que disfrutan de vacaciones, pero la prevision debe trabajarse con
estimaciones basadas en los datos histéricos. Hay que tomar en cuenta que los ultimos
meses del afio se caracterizan porque las personas solicitan mas dias de vacaciones.

El sefior Gustavo Alvarado Zufiiga agrega que en estas cuentas la Direccion de
Finanzas las lleva bien monitoreadas, en vista de que los datos se conocen a posteriori.
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En lo que respecta a reasignaciones, explica que la Direccién de Finanzas se apega a
lo que establece el catadlogo de cuentas de la Contraloria General de la Republica; por
lo tanto, si un funcionario ha sido reasignado lo que existe es un incremento en la
cuenta de Salario Base.

El sefior Rodolfo Gonzéalez Blanco sugiere agregar en el informe, un texto especifico
gue explique lo que corresponda a las reasignaciones; para lo cual va a coordinar con
la Direccion de Recursos Humanos.

Finalizada la exposicion, el sefior Roberto Jiménez Gomez la somete a votacion y la
Junta Directiva resuelve, por unanimidad de los votos de los miembros presentes:

ACUERDO 07-61-2018

Agradecer la presentacion preliminar realizada por la Direccion de Finanzas, en torno
a la Ejecucion Presupuestaria de la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos, al
30 de setiembre de 2018.

A las once horas y treinta y cinco minutos se retiran de salén de sesiones, los sefiores
(a): Rodolfo Gonzalez Blanco, Magally Porras Porras y Gustavo Alvarado Zufiga.

A partir de este momento ingresan el sefior Ricardo Matarrita Venegas, director
general de la Direccion General de Estrategia y Evaluacién; Guisella Chaves Sanabria
y Conchita Villalobos Segura, funcionarias de esa direccion general. Asimismo, ingresa
el Mario Mora Quirds, Intendente de Energia; Rodolfo Gonzalez Blanco, director
general de la Direccion General de Operaciones; Rodolfo Zamora Chaves, director de
la Direccion de Tecnologias de Informacion, a participar en la exposicion objeto del
siguiente articulo.
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ARTICULO 10. Modificacion presupuestaria ordinaria N° 9-2018.

La Junta Directiva conoce de los oficios OF-0407-DGEE-2018 del 5 de octubre de 2018
y 0910-RG-2018 del 8 de octubre de 2018, mediante los cuales el Despacho del
Regulador General y la Direccion General de Estrategia y Evaluacion, remiten para su
aprobacién, la Modificacién presupuestaria ordinaria N° 9-2018, por un monto de €47.5
millones, la cual a su vez contempla la tercera modificacion presupuestaria al POI-
2018 de la Aresep, por un monto de ¢20.9 millones, de conformidad con el Informe
DGEE-041-2018 del 5 de octubre de 2018.

En lo que respecta a la modificacion al POI-2018 Aresep, la sefiora Conchita
Villalobos Segura detalla aspectos de la propuesta, la cual basicamente se origina
por el aumento del alcance y costo del proyecto denominado “Verificacién de la calidad
del servicio de suministro de energia eléctrica en baja tension en Coopeguanacaste”.

Analizada la modificacion, el sefior Roberto Jiménez Gomez la somete a votacion y
la Junta Directiva resuelve, por unanimidad de los votos de los miembros presentes y
con carécter de firme:

ACUERDO 08-61-2018

Aprobar la tercera modificacion presupuestaria al POI-2018, por un monto de
¢20.905.000 (veinte millones, novecientos cinco mil con 00/100), de acuerdo con el
contenido del informe DGEE-041-2018, remitido mediante oficio OF-0407-DGEE-
2018, ambos del 5 de octubre de 2018, de la Direccion General de Estrategia y
Evaluacion y 0910-RG-2018 del 8 de octubre de 2018.

La sefiora Conchita Villalobos Segura continda su exposicion y explica lo relativo a
la modificacién presupuestaria ordinaria N° 9-2018, por un monto de ¢47.5 millones,
gue incluye 18 solicitudes de 11 dependencias. Asimismo, se refiere al detalle por
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origen y aplicacion; a las solicitudes segun destino en el uso de los recursos; y a las
solicitudes por area, objetivo y monto.

La sefiora Sonia Mufioz Tuk consulta cual es la justificacion para reforzar la partida
presupuestaria para el tiempo extraordinario. Para lo cual sefiora Conchita Villalobos
Segura explica en detalle la partida para cada area solicitante.

La sefiora Sonia Mufioz Tuk indica que, en cuanto a la explicacién dada para la partida
de tiempo extraordinario en la solicitud de la Direccion de Tecnologias de Informacion,
lo que ha observado en la empresa privada, es que cuando el personal va a trabajar
fuera de horario; entran a laborar mas tarde para llevar a cabo las funciones
pertinentes, y no tener que reconocer horas extra.

El sefior Roberto Jiménez Gomez explica que, en general, la documentaciéon que
debe entregar el director de la Direccion de Tecnologias de Informacion y el director
general de la Direccién General de Operaciones, es que no haya esa disponibilidad;
debido a que él remitié un oficio en el cual indica que se debe minimizar el uso de
tiempo extraordinario. Asi las cosas, se tendria que hacer una revision especifica para
analizar la justificacion de cada caso, antes de que se presente a la Junta Directiva.

La sefiora Sonia Muiioz Tuk comenta que, es importante que las justificaciones que
presenten las areas deben quedar en la documentacion.

La sefiora Conchita Villalobos Segura explica que la documentacion contiene
aspectos como: cantidad de horas, qué tipo de profesionales requeriran ese tiempo
extraordinario, cual es objetivo y para qué actividades.

Analizada la modificacion presupuestaria, el sefior Roberto Jiménez Gomez la
somete a votacion y la Junta Directiva resuelve, por unanimidad de los votos de los
miembros presentes y con caracter de firme:
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ACUERDO 09-61-2018

Aprobar la modificacién presupuestaria N° 9-2018 al presupuesto de la ARESEP por
un monto de €47.517.730,38 (cuarenta y siete millones quinientos diecisiete mil
setecientos treinta con 38/100), de acuerdo con el contenido del informe DGEE-041-
2018 remitido mediante oficio OF-0407-DGEE-2018, ambos del 5 de octubre de 2018,
de la Direccién General de Estrategia y Evaluacion y 0910-RG-2018 del 8 de octubre
de 2018. ACUERDO FIRME.

A las doce horas y diez minutos se retiran del salén de sesiones, los sefiores (as):
Ricardo Matarrita Venegas, Guisella Chaves Sanabria, Conchita Villalobos Segura,
Mario Mora Quirés, Rodolfo Gonzéalez Blanco, y Rodolfo Zamora Chaves.

A las doce horas y treinta minutos ingresan los integrantes de la Fuerza de Tarea:
Marlon Yong Chacoén, Edward Rodriguez Araya, Roman Navarro Fallas, Eduardo
Andrade Garnier, Adriana Martinez Palma, Paolo Varela Brenes, Daniel Fernandez
Sanchez, Juan Pereira Rivera y Eddy Viquez Murillo. Asimismo, ingresa el sefior
Enrique Mufioz Aguilar, intendente de la Intendencia de Transporte.

ARTICULO 11. Propuesta de protocolo para la determinacién del volumen
mensual de pasajeros mediante estudios técnicos y de
validacién de fuentes de informacion en el transporte publico
remunerado de personas, modalidad autobus.

La Junta Directiva conoce de los oficios OF-0463-CDR-2018 y OF-0897-RG-2018,
ambos del 4 de octubre de 2018, OF-0480-CDR-2018, OF-0481-CDR-2018 y OF-
0927-RG-2018, todos del 11 de octubre de 2018, mediante los cuales el Despacho del
Regulador General y la Direccion General del Centro de Desarrollo de la Regulacion,
remiten la propuesta de protocolo para la determinacion del volumen mensual de
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pasajeros mediante estudios técnicos y de validacion de fuentes de informacion en el
transporte publico remunerado de personas, modalidad autobus.

El sefior Roberto Jiménez Gomez comenta que este tema se ha analizado en varias
sesiones, con base en la documentacion presentada por la Direccion General del
Centro de Desarrollo de la Regulacion, a través de la Fuerza de Tarea. En la sesién
60-2018 se presentd la evacuacion de las consultas y observaciones que formul6 la
directora Mufioz Tuk en la sesion 57-2018, para lo cual se hizo una presentacion punto
por punto.

Asimismo, en la sesién 60-2018 cuando se expusieron dichas observaciones, el sefior
Pablo Sauma Fiatt y su persona, realizaron comentarios en torno a las explicaciones
dadas por la Fuerza de Tarea; para lo cual se hicieron los ajustes pertinentes para dar
respuesta a la sefiora Sonia Mufioz Tuk.

Por lo anterior, indica que, en esta sesidn ya se cuenta con la propuesta del protocolo
de demanda; sin embargo, la sefiora Mufioz Tuk manifiesta que tiene observaciones
a las respuestas que le dieron al respecto; por lo que, considera conveniente que esta
Junta Directiva valore los criterios que la sefior Mufioz indica y determinar si afecta
algun aspecto de fondo, o bien, aprobar la citada propuesta y someterlo al tramite de
consulta puablica.

Seguidamente la sefiora Sonia Mufioz Tuk indica que, luego de revisado el oficio OF-
0724-SJD-2016 emitido por la Fuerza de Tarea, considera que faltd la aclaracion de
varias observaciones, para lo cual el sefior Paolo Varela Brenes procede a referirse
a cada uno de los argumentos.

En primer lugar, la sefiora Mufioz Tuk sefala la “falta establecer el criterio o la
justificacion técnica del por qué en el protocolo de demanda las rutas se deben
agrupar’.
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El sefior Paolo Varela comenta que, en ese caso, lo establece el protocolo en la
seccidn de estudios. Indica que la agrupacién aplica en ciertos cambios especificos,
primero que no son rutas, sino de ramales dentro de rutas; luego que son rutas de
tarifa Gnica y después, que existe una serie de criterios técnicos, estadisticos y
geograficos por los cuales se puede realizar una agrupacion. Apunta que no es que en
todos los casos apliquen, sino que se da una serie de filtros que permiten determinar
si a un grupo de dos, tres ramales se pueden agrupar, para efectos estrictamente en
lo que es estudios de ascenso descenso, que lo que buscan es determinar es la
cantidad de pasajeros por carrera.

Reitera que, basicamente, es una serie de pruebas nuevamente estadisticas y otros
criterios técnicos y geograficos, que dicen si dos ramales han tenido comportamiento
similar y cumplen con estos criterios para poder darse la agrupacion.

La sefiora Sonia Mufioz Tuk consulta en donde van a estar esos criterios, porque el
tema es que todo esté establecido y que no haya discrecionalidad.

El sefior Paolo Varela Brenes responde que esta en el protocolo. En el punto 4 de la
seccién de estudios de ascenso y descenso, se plantea un analisis; y se indica cudles
son los criterios bajo los cuales procede la agrupacién como tal, esto es, pertenecer a
la misma ruta autorizada por eso decia al principio, son ramales y no directamente
rutas; compartir el mismo recorrido en al menos un 50% del ramal y el tercero, el que
es el criterio estadistico: “no rechazo a la hipotesis nula de igualdad promedio de los
pasajeros por carrera reportados desde el ultimo afio”.

Explica que luego viene todo el desarrollo de la prueba estadistica que aplica para
poder determinar especialmente el punto c, que es la prueba de hipotesis de igualdad
de medias y que se apoya también con el anexo dos, que incluye temas un poco mas
estadisticos y si la informacidn es paramétrica 0 no parameétrica que tiene términos un
poco mas técnicos desde el punto de vista estadisticas.

21



Sesion Ordinaria N°61-2018 16 de octubre de 2018

Por otra parte, la directora Mufioz Tuk comenta que “falta justificar técnicamente las
razones por las cuales en rutas con fraccionamientos tarifarios, los volimenes deben
acumularse. Lo que hacen es referencia a la metodologia tarifaria y que en la
metodologia tarifaria se establece como una opcion para determinar la matriz tarifaria
acumular la cantidad de pasajeros”. Agrega que el tema es filosofico, por qué se
agrupan, es un tema de concepcion.

El sefior Paolo Varela Brenes responde que en este caso, la llamada agrupacion
viene conceptualmente desde la misma metodologia, no es algo que del protocolo
haya surgido de que para las rutas con fraccionamiento tarifario se tengan que agrupatr,
sino que desde las misma metodologia se explica que en aquellos casos donde se
obtenga la informaciéon a nivel de seguimiento tarifario, es decir la cantidad de
pasajeros que se movilizan cada uno, se puede construir una matriz tarifaria.

La matriz tarifaria lo que permite es que, si se tiene el costo total de la ruta, ésta se
compone de ramales, para determinar los costos de cada ramal, se utiliza la cantidad
de kilometros recorridos en cada ramal, es como la base de asignacion, para repartir
los costos dentro de los ramales.

Indica ademas, que dentro de los ramales, para cada uno de los segmentos,
entendiendo los segmentos lo que esta entre cada corte tarifario, donde inicia o termina
una nueva tarifa; se determina a partir de la distancia del segmento y la cantidad de
pasajeros movilizados.

De tal manera, como se explicaba en una sesion anterior, en caso de que haya un
ramal que tenga 5 fraccionamientos y haya un usuario que se traslade del segmento
2 al segmento 4; ese mismo usuario se contabiliza en el segmento 2, en el segmento
3y en el segmento 4; eso no quiere decir que se esté sobreestimando el volumen de
pasajeros, sino que requiere conocer cual es la cantidad de pasajeros en cada
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segmento, por lo que es técnicamente correcto y es la respuesta indicada en el oficio,
gue el mismo pasajero se contabiliza tantas veces como aparezca en diferentes
segmentos.

Explica que es una cantidad de pasajeros movilizados por cada segmento, esta
explicacion que acaba de hacer no es del protocolo, sino de la filosofia de la
metodologia. El protocolo solo operativiza como es que se determina esa cantidad de
pasajeros.

La sefiora Sonia Mufioz Tuk indica que lo que se necesita saber al final, es cuantos
se estan movilizando, lo llega al grado de detalle de hacerlo por sector y eso encarece
el proceso. Ahora, indica: “En relacién con lo anterior, se debe dejar claro que el
procedimiento de acumular la cantidad de pasajeros para crear una matriz tarifaria,
lleva implicitamente una serie de errores que impactan negativamente el
establecimiento de tarifas que garanticen el equilibrio financiero de los prestatarios del
servicio”. Reitera que, si se quiere saber cuales son los pasajeros movilizados, es mas
complicado porque entonces se contabiliza en una parte y otra y se tiene mas
posibilidad de fallar.

El sefior Paolo Varela Brenes responde que es un tratamiento mas complejo, pero
mas justo, porque al final cada pasajero pagaria de acuerdo con el recorrido que esta
realizando. Los costos aumentan porque el hecho de incorporar la matriz tarifaria lo
gue hace es un criterio adicional para repartir de mejor manera los costos totales; pero
los costos totales se mantienen. Es decir, el ingreso generado a partir de la cantidad
de pasajeros versus la matriz tarifaria es igual a los costos totales.

El sefior Roberto Jiménez GOmez aclara que tal vez a lo que se refiere la sefiora
Sonia Mufioz es al volumen, explica que el volumen lo que se hace es fragmentarlo; lo
gue hay que tener cuidado es que esa fragmentacion no dé volumen adicional, sino
gue sea una medida para poder dar las tarifas de esos diferentes fragmentos.

23



Sesion Ordinaria N°61-2018 16 de octubre de 2018

El sefior Eddy Viquez Murillo agrega que hay que tener claro que, si bien para fijar la
tarifa se requiere la cantidad de personas movilizadas, cuando es una tarifa de un
ramal son las movilizadas en el ramal; cuando tarifas de rutas, son las movilizadas en
la ruta; cuando son tarifas del segmento, es lo que se moviliza en el segmento. Ni la
metodologia, ni el protocolo, en ningin momento, dicen que cuando se tenga los
volumenes de los segmentos, si se suman esos voliumenes va a dar la demanda de la
ruta.

Enfatiza que eso nunca se dice, porque efectivamente no es la demanda de la ruta,
cuando se tenga ese dato se calcula las tarifas de cada uno de esos segmentos;
entonces esa conclusion no esta ni en la metodologia ni en el protocolo.

En otro aspecto, la directora Muiioz Tuk sefiala el siguiente: “Falta justificar
técnicamente las razones por las cuales en el estudio de punto fijo Unicamente se
establece un punto para la toma de datos, dejando por fuera las terminales de inicio y
fin del recorrido. Esta situacion es importante, silo que se pretende es dotar a la Aresep
de una herramienta robusta. Por otra parte se hacen aseveraciones que Unicamente
aplican cuando existe infraestructura dedicada al transporte publico como carriles
exclusivos, en donde existe mayor control de las condiciones operativas’.

El sefior Paolo Varela Brenes responde que lo que establece el protocolo en el caso
del estudio de punto fijo, es que primero se debe recordar que lo que aplica son los
estudios llamados completos, que seran los menos porque es cuando no hay una falta
de informacion. Aclara que, si se da una falta de informacion, lo que se hace es la
validacion de la cantidad de pasajeros por carrera.

En el caso de los estudios de punto fijo, se establece precisamente un punto fijo el cual
permita dimensionar cual es la cantidad de viajes y carreras realizadas en cada uno
de los ramales que pertenecen a la ruta. El protocolo determina los criterios técnicos y
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nuevamente geograficos bajo los cuales se selecciona el punto, no descarta, por
ejemplo, las terminales; perfectamente una terminal puede ser un punto fijo.

Ademas, indica que por la experiencia que se ha tenido, hace multiplicativo el costo,
el hecho de tener varios puntos fijo. El protocolo establece los criterios para definir
cuales son los puntos fijos y vienen desarrollados.

La sefiora Sonia Mufioz Tuk da lectura al siguiente aspecto: “En cuanto a la consulta
sobre la determinacion de distancias medias de recorrido de adultos mayores, tampoco
se aclara esta situacion, todo lo contrario, con la explicacion lo que deja son una serie
de dudas, ya que con la construccion de una matriz tarifaria como la que plantean
hacer, pueden existir segmentos tarifaros con longitudes inferiores a los 25 km lo que
implicaria que para todos esos segmentos el adulto mayor tendria un descuento del
100%, aun cuando estos adultos terminen viajando mas de 25 km.”

El sefior Paolo Varela Brenes sefiala que, en este caso, en linea con la ultima
respuesta que se elabord, se indica que en todos los casos es importante determinar
el porcentaje de adultos mayores asociado al ramal. Lo anterior, porque lo que interesa
es la cantidad de pasajeros que pagan su viaje completo. En el caso de tarifa Unica es
sencillo, porque es la extension del recorrido versus los diferentes rangos de
kilometraje.

Asimismo, sefiala que el tema se vuelve especialmente complejo, cuando son rutas de
fraccionamiento tarifario, y eso no solo aplica cuando se habla de analisis tarifario sino
aunque se haga la fijacion a nivel de ramal, siempre se debe determinar porcentaje de
adultos mayores.

Apunta que, la realidad es que las movilizaciones de los adultos mayores cuando es
fraccionado por segmento tarifario, no hay forma de controlar dénde subio o bajé cada
adulto mayor, incluso a nivel de conteo de pasajeros no se puede determinar para cada
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punto geogréafico. Se entiende que utilizan la cédula de identidad pero al momento del
descenso no se lleva un registro, por lo cual no se tiene un dato exacto.

Lo que propone el protocolo, para poder determinar ese porcentaje de adultos mayores
en cada ramal, que es necesario para determinar los pasajeros movilizados, se haga
de acuerdo con informacion disponible. De tal forma, existen tres tipos: i) estudio que
permita determinar cuantos usuarios pagaron tarifa; ii) la movilizacién por segmento y
iii) cuando no se tenga informacion, se hace una aproximacion del porcentaje de adulto
mayor a nivel de ramal, de acuerdo a la extension del éste.

Indica el sefior Varela Brenes que, lo que busca el protocolo es operativizar lo que
dice la metodologia, esto es, que requiere un porcentaje de adultos mayores aplicable
a cada ramal, para determinar la cantidad de pasajeros que pagan su tarifa completa.
En el caso que la sefiora Mufioz Tuk lo menciona, en segmentos menores a 25
kilometros, no aplicaria en tanto el adulto mayor no descienda, es decir tiene un origen
destino y ese origen tiene una extensiéon entre los rangos de 25, 50 o méas de 50
kilbmetros, va a pagar de acuerdo a esa extension. Al final, la tarifa de un usuario se
toma de acuerdo al origen destino.

En el caso de adulto mayor, se determina distancia completa del inicio, por ejemplo,
del segmento 2 al final del segmento 4 y aplicar el descuento.

La sefiora Sonia Mufioz Tuk externa que lo que sucede es que lo que esta indicando
el sefior Paolo Varela Brenes es casi imposible, porque del segmento 1 al segmento 2
no le van a pedir la cédula a todos los adultos mayores que se bajen, entonces como
van a saber si ese adulto mayor es del segmento 1, del segmento 2 o si hizo todo el
segmento.

El sefior Roberto Jiménez Gomez externa que no depende de la metodologia, sino
de las medidas, los controles y la gestion que haga el autobusero.

26



Sesion Ordinaria N°61-2018 16 de octubre de 2018

La sefiora Sonia Mufioz Tuk indica que este es el protocolo para hacer estudios de
demanda, entonces ese es lo que va a decir cual es la verdadera demanda, de lo
contrario, se le consultaria al empresario.

El sefior Roberto Jiménez Gémez indica que ahi estd como se estima.

La sefiora Sonia Mufioz Tuk externa que se estd haciendo una estimacién que es
imposible, porgue no se puede pedir la cédula a todos los que se bajan en el segmento
1, segmento 2 0 3.

El seiior Paolo Varela Brenes explica que la operativa hoy es exactamente la misma,
ya que cuando este el tema de pago electrdnico, el chofer le va a preguntar al usuario
para donde va, y de acuerdo a eso cobra, por lo que dindmica se mantiene
exactamente igual. Lo que hace la metodologia en el protocolo, es definir una matriz
gue permita distribuir mejor los costos de acuerdo a los criterios que comentaron
anteriormente.

Finalmente, la sefiora Mufioz Tuk sefala “acerca del proceso de contratacion
administrativa de estos estudios queda se claro, que si un operador aplica este
protocolo debe cubrir todos los costos y no seran reconocidos tarifariamente.

El sefior Paolo Varela Brenes responde que, en este momento, no.

La sefora Xinia Herrera Duran indica que en los canones va y los hace la Aresep.

La sefiora Sonia Mufioz Tuk externa que si los hace un regulado, no se los reconoce
tarifariamente. Asimismo, indica que respecto al tema que establecieron que si no hay
absolutamente nada y no se puede hacer el estudio, entonces se hace un estudio de
“escritorio”.
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El sefior Paolo Varela Brenes explica que se calcula una formula aproximada con las
reglas que establece la metodologia.

Ante lo anterior, la sefiora Sonia Mufioz Tuk consulta, por qué no se hace eso y se
deja para los casos en los que haya duda o estén debidamente justificados el gastar
los fondos publicos y adicionalmente de los cdnones en hacer estudios asi, y no al
reves, que se le van a hacer estudios a todos.

El sefior Roberto Jiménez GOmez agrega que mas bien hay que volver al esquema
que se tenia, los estudios que se van a hacer son los minimos, qué porcentaje es.

La sefiora Sonia Muiioz Tuk le pregunta al sefior Paolo Varela Brenes si no es cierto
gue le van a hacer estudio a todos.

El sefior Varela Brenes responde que mientras haya una solicitud, segun el diagrama
de flujo presentado, se revisa si hay un estudio de referencia, que es el que no ocupa
trabajo de campo, sino hay estudio de referencia, se realiza el trabajo de campo.

No obstante, sefiala que ese trabajo de campo no se tiene que replicar todos los afos,
dicho trabajo de campo vale para los afios en adelante, de manera que llegando al
quinto punto relacionado con el volumen aproximado, esta en la metodologia como un
caso excepcional, es mas exacto porque hay una categorizacion de rutas, pero igual
tiene ciertos supuestos tales como el percentil 75, toma la movilizaciéon de otras rutas
y, en todo caso, si eso no se hace hoy, al cabo de un afio, la misma metodologia
establece que hay que hacer un estudio.

El sefior Roberto Jiménez Gomez consulta que es lo que va primero de los cinco
puntos, cuales son, a lo cual el sefior Paolo Varela Brenes explica que el primero y el
segundo es la validacion de las fuentes de informacion.
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El sefior Roberto Jiménez Gémez acota que si los empresarios entregan buena
informacion, se analiza estadisticamente y es correcta, esa informacion se utiliza.

La sefiora Sonia Mufioz Tuk consulta quién determina que dicha informacion sea
suficiente y valida. Agrega que, si en este momento se piden las estadisticas de los
empresarios todos los meses, si nadie analiza esas estadisticas, y eso lo ha
mencionado siempre, no saben si la misma sirve o0 no, solo van subiendo la informacion
ala Intendenciay listo. Agrega, suponiendo que ya el protocolo de demanda se aprob6
y se publicd, qué es lo que se dijo que se tiene que hacer, un estudio de demanda para
cada uno.

El sefior Roberto Jiménez Gomez aclara que se hace cuando ya pasaron los 4 puntos
anteriores y para aclarar, considera que un proyecto fundamental y que tienen que
mejorar, es en la depuracion de los datos estadisticos, para ello estan buscando los
recursos y la forma para que todo esto que han estado viendo, tenga estadisticas
depuradas y sea una fuente de informacion valida.

El sefior Pablo Sauma Fiatt externa que entiende y le preocupa el tema de qué pasa
si no alcanza los recursos; la explicacion que incluyeron esta bien, sin embargo, se
pregunta lo siguiente: la empresa presenta sus estadisticas y la pasan, pero la
asociacion de vecinos pide un estudio completo, porque en el protocolo los primeros
gue pueden pedirlo son los vecinos, entonces no importa si los datos que proporciona
el empresario estan bien; por lo tanto, pregunta que si la asociacién de vecinos solicita
un estudio ¢hay que hacerlo?

El sefior Paolo Varela Brenes responde que entraria como una solicitud mas en la
cola de estudios.
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El sefior Pablo Sauma Fiatt externa que el problema es que si ya se le va a asignar
tarifa, no se le puede decir a los otros que lo hacen después. El punto es ese, si todas
las asociaciones de vecinos van a solicitarlo, ya que no les cuestan porque no los
pagan. Considera que una solucion seria poner una clausula de salida, algo que diga
como se va a atender en situaciones como esta; no eliminar el proceso pero dejarlo
previsto, pero no a todos los que lleguen en el afio se van a atender.

El sefior Paolo Varela Brenes explica que estan las reglas de la metodologia, si ya
existe un estudio técnico de referencia, y se tienen estadisticas.

El sefior Pablo Sauma Fiatt indica que si se presenta una empresa con los datos
correctos y simultdneamente viene una asociacion de vecinos solicitando un estudio,
esa es la pregunta concreta, qué se le dice a la asociacién de vecinos.

La sefiora Xinia Herrera Duran sefiala que no, porque ya hay un estudio que aprobé
el Consejo de Transporte Publico (CTP) o a ellos le validaron las estadisticas, pero
tiene que decirlo en algun lado

La sefiora Sonia Mufioz Tuk manifiesta que eso tiene que decirse en algun lado. Que
no se diga que es un tema de la metodologia, porque aqui se esta desarrollando lo
que dice la metodologia.

El sefior Paolo Varela Brenes expresa que es un tema de metodologia, la consulta
del director Sauma no es un tema de protocolo, es un tema de la metodologia porque

es la que define las reglas.

El seiior Pablo Sauma Fiatt, externa que el protocolo dice quiénes pueden pedir
estudio, asi empieza 0 no empieza enumerando quiénes pueden pedirlo.
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El sefior Paolo Varela Brenes indica que bajo las reglas de metodologia pueden
realizarlo o no.

El sefior Pablo Sauma Fiatt sefiala que acepta lo que dice y por eso pregunto, pero
le parece que debe quedar en el protocolo o no.

La sefiora Sonia Muiioz Tuk externa que hay decirlo en el protocolo. El otro ejemplo,
es el sentido de qué pasaria si vienen 57 asociaciones de desarrollo que estan
deseando quitar al empresario y piden un estudio y la empresa no tiene las
estadisticas.

En ese caso, manifiesta el sefior Roberto Jiménez Gomez, se aplica el punto 5 de la
metodologia. La misma la ley establece que haya estudio tarifario ordinario cada afio
para todos. Reitera que la salida es el punto 5 indicado.

El sefior Paolo Varela Brenes indica es importante que la metodologia establece las
reglas para un estudio ordinario o sea el protocolo establece criterios que pueden pedir
“n” veces, pero que tienen pasar primero por el filtro de la metodologia con las reglas
gue establece.

Asimismo, a la luz de la metodologia, se pueden responder solicitudes que haya del
protocolo. En este caso, seria aplicar el criterio 5 que establece que a la vuelta de un
afio deberia hacerse un estudio técnico que, conforme pase el tiempo deberia ser
menos porque como se dijo anteriormente, si se hizo un trabajo de campo no es que
todos los afios se tenga que hacer, ya se hizo una vez, y sigue siendo la referencia
para los afos posteriores, hasta cumplir los tres afios que es la vigencia.

La sefiora Sonia Muiioz Tuk consulta si, por ejemplo, las 57 asociaciones llegan y
piden y a todas les corresponde un estudio completo y no se tiene dinero.
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El sefior Paolo Varela Brenes responde que el estudio completo es si no hay
estadisticas.

La sefiora Sonia Mufioz Tuk reitera que es un caso hipotético. Hay 57 asociaciones
gue hay que hacer el estudio.

El sefior Roberto Jiménez Gémez responde que eso lo define la metodologia y se
define en udltima instancia por el punto 5 establecido en el protocolo; es decir que si no
cumple ninguno de los 4 de esas 57 asociaciones se va por el punto 5y en un afio, se
tendran que hacerse los estudios de acuerdo con eso.

La sefiora Sonia Mufioz Tuk enfatiza si se tiene la capacidad presupuestaria para
hacer 57 estudios en un afio, esa es la pregunta porque eso debe saberse.

El sefior Roberto Jiménez Gomez responde que, primero sera de acuerdo con los
recursos con gue se dispone, segundo, se adquiere una herramienta que es el punto
5, tercero la intendencia de transporte tiene que depurar los datos estadisticos que
tiene para que la informacién que llegue sea analizada no cuando se va a dar una
solicitud tarifaria, sino que empiece a depurar los datos, empiece a consultar, a los
empresarios, de tal forma de que cuando se vaya a tener una solicitud la mayoria de
las estadisticas funcionen bien o las verificaciones de campo que se hagan sean las
apropiadas para tener una racionalidad.

Apunta que no se esta viendo un solo punto, se esta trabajando paralelamente en
todos los aspectos de tal manera que sin ninguna duda con la tecnologia y el protocolo
se tendra de forma clara mejores parametros y mejores criterios, mas objetivos,
rigurosos, técnicos, justos, para poder medir el volumen de pasajeros a lo que se tiene
en la actualidad en Costa Rica en este momento.

Podran surgir algunos elementos que se podran mejorar a futuro, por ejemplo, que la
Intendencia de Transporte, a partir de las bases de datos, establezca un plan de
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contingencia para depurar y todos estos elementos generen la posibilidad de tener un
volumen de pasajeros apropiado y mucho mejor establecido y justo para las partes.

La sefiora Sonia Mufioz Tuk afiade que es una lastima que no se hizo en los proyectos
POI de la Intendencia de Transporte para el 2019 . Otro aspecto, se atenderan con el
presupuesto que se tenga, y si no se tiene.

El sefior Roberto Jiménez Gomez responde que se espera que la Intendencia de
Transporte vaya depurando las estadisticas, y hay diferentes formas de hacer
estimaciones.

Seguidamente la sefiora Adriana Martinez Palma da lectura a la propuesta de
resolucion que cabria dictar en torno al “Protocolo para la determinacion del volumen
mensual de pasajeros mediante estudios técnicos y de validacion de fuentes de
informacion sobre el transporte publico remunerado de personas, modalidad autobus”

Analizado el asunto, con base en lo expuesto por la Fuerza de Tarea, el sefior Roberto
Jiménez Gomez lo somete a votacion.

Los directores Jiménez Gémez y Gutiérrez Lopez votan a favor. El sefior Pablo
Sauma Fiatt vota a favor y razona su voto en los siguientes términos:

“Voto positivamente en el entendido de que asumo lo indicado por la Fuerza de Tarea,
en el sentido de que la disponibilidad de recursos financieros, no sera un impedimento
para realizar los estudios que soliciten las asociaciones de vecinos; por lo que no se
considera necesario realizar ajustes a la metodologia ni al protocolo de demanda”.

La sefora Sonia Mufioz Tuk vota en contra con la siguiente justificacion:
En la sesion 57-2018 del 24 de setiembre de 2018, hice las siguiente observaciones a

la propuesta de protocolo de demanda:
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“La propuesta de “Protocolo para la determinacion del volumen mensual de pasajeros
mediante estudios técnicos y de validacion de fuentes de informacion en el transporte
publico remunerado de personas, modalidad autobds”, contiene una serie de requisitos
para su aplicacion, que no necesariamente van a garantizar la confiabilidad de los
resultados, pero que indudablemente encarecen considerablemente la elaboracion de
este tipo de estudios técnicos, convirtiendo dicha metodologia en una metodologia
desproporcionada, que afectara no solamente a los pequerios operadores de rutas de
transporte publico que operan fuera de las areas metropolitanas de las provincias, sino
gue ademas, podrian afectar a la misma ARESEP si consideramos lo expuesto en la

seccion | pagina 4 del protocolo, en donde se indica:

“En los casos que proceda la realizacion o contratacion de estudios técnicos o de
validacion de fuentes de informacion de parte de la Autoridad Reguladora, ello estara
condicionado a la disponibilidad de recursos financieros y operativos, en estricto apego
a los canones aprobados por la Contraloria General de la Republica (CGR) vy el
presupuesto aprobado por la Junta Directiva.”

Esta situacion, no solo condiciona la ejecucion de los estudios desde el punto de vista
financiero y operativo, sino que ademas la Autoridad estaria condicionando su pronta
respuesta técnica, ante las diferentes solicitudes que puedan ser planteadas por
Operadores, Usuarios, Asociaciones, Defensoria, Instituciones del Estado, o por los
mismos Tribunales de Justicia.

Si bien es cierto el protocolo deja abierta la posibilidad de que los estudios técnicos y
de validacion de informacion para la determinacion del volumen mensual de pasajeros
pueden ser contratados directamente por los prestadores de servicio publico,
organizaciones de consumidores legalmente constituidas u organos publicos con
atribuciones legales, por lo costoso que resultaran los mismos, es de esperar que la
mayoria de los pequefios y medianos operadores de rutas, asi como las asociaciones
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de consumidores le soliciten a la Autoridad Reguladora que aplique el protocolo segun
lo establecido en la “Seccion 1. Criterios para la aplicacion del protocolo” en donde se
establece que el protocolo sera aplicado segun los siguientes criterios:

1.

Solicitud por parte del prestador de servicio publico, organizaciones de
consumidores legalmente constituidas u organos publicos con atribuciones
legales para ello, de acuerdo con el articulo 30 de la Ley 7593.

Solicitud del Regulador General o Intendente de Transporte que estén
debidamente justificados, en la que se ordene la ejecucion de un estudio técnico
o de validacion de fuentes de informacion del volumen mensual de pasajeros
movilizados.

Posibilidad rutas para las que se hayan realizado fijaciones tarifarias que hayan
incluido la aplicacion del inciso 5 de la seccion 4.7.1.a de la metodologia tarifaria,
dada la obligacion de contar con un estudio técnico para iniciar una nueva fijacion
tarifaria en el plazo de un aro.

Rutas para las que se reciban solicitudes para la ejecucion por parte del
interesado y luego aceptacion por parte de la Autoridad Reguladora, de los
estudios técnicos definidos en los puntos iii y iv del inciso 3 de la seccién 4.7.1.a
de la metodologi/a tarifaria.

Rutas en las que el CTP notifique la autorizacion de ramales o extensiones de
ramal nuevos, que en virtud de los parametros operativos de la ruta, resulte
necesario contar con los datos de volumen mensual de pasajeros para la ruta
completa para definir su tarifa inicial.

Rutas o grupos de rutas en las que se posea informacion oficial sobre la
implementacion de proyectos de modernizacion del transporte pudblico
(sectorizacion, pago electronico).

Con relacion a la participacion de los usuarios contenida en el punto 7 de la “Seccion

Il. Aspectos Administrativos”, se debe indicar que esta participacion tal y como esta
concebida en dicho protocolo, le resta potestades a la Autoridad Reguladora a la hora
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de cumplir con sus funciones, ya que el protocolo indica que la Autoridad Reguladora
debera notificar a las Asociaciones de Desarrollo Integrales la aplicacion de este
protocolo.

Por otra parte, esta participacion ademas de introducirle sesgos al proceso de
recopilacion de la informacion de campo, deja abierta la posibilidad de que los usuarios
introduzcan a los estudios variables que no se ajustan a la ciencia y a la técnica,
restandole solidez técnica a dichos estudios, esto en virtud de que en el protocolo se
establece:

“Lo anterior para que, si estas asociaciones lo consideran conveniente, puedan realizar
algun tipo de acompariamiento en las labores de campo (por ejemplo por la presencia
efectiva de aforadores), y en caso de tener observaciones, dirigirlas por los medios
oficiales a la Autoridad Reguladora, de manera que puedan ser consideradas para
posibles ajustes, modificaciones o correcciones en el Plan de trabajo presentado o
sobre los informes de resultados presentados.”

Ademas de las limitaciones de caracter administrativo a las que se veria expuesta la
Autoridad Reguladora con la aprobacion de este protocolo, las cuales fueron expuesta,
la propuesta de protocolo pierde de vista el objetivo buscado por la Autoridad
Reguladora a través de la elaboracion de estos estudios, el cual es la validacion de la
informacion reportada por los operadores en el SCP y en el SIR y de no lograr validar
dicha informacion, la estimacion del volumen mensual de pasajeros que se movilizan
en un ramal o una ruta de transporte publico regular.

Se hace mencion a lo anterior, ya que la propuesta de protocolo sometida a
consideracion incluye dentro de sus procedimientos la elaboracion de una serie de
trabajos y analisis intermedios (como los establecidos en las secciones IV y V), que
convierten a estos estudios en un fin en si mismo y no en estudios que le permitan a
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la Autoridad Reguladora lograr alcanzar el objetivo perseguido y por lo tanto su funcion
regulatoria.

En cuanto a los aspectos técnicos se debe indicar que la propuesta de protocolo para
la determinacion del volumen mensual de pasajeros mediante estudios técnicos y de
validacion de fuentes de informacion en el transporte publico remunerado de personas,
modalidad autobds, presenta una serie de omisiones, contradicciones y serios errores
conceptuales, colocan a la Autoridad Reguladora en una situacion de vulnerabilidad
técnica ante sus regulados, ya que en el mismo protocolo, se establecen los
mecanismos que permiten desvirtuar técnicamente los procedimientos descritos en él.

Dentro de las omisiones que se detectan en el protocolo se encuentran:

1)

2)

3)

Responsable por parte de la Autoridad Reguladora de la aplicacion y aprobacion
de los estudios técnicos que se elaboren bajo este protocolo.

Plazo de ejecucion de los estudios, a partir de la aprobacion del plan de trabajo
por parte del responsable de la aplicacion y aprobacion los estudios técnicos que
se elaboren bajo este protocolo.

Plazo que tendria el responsable de la aplicacion y aprobacion los estudios
técnicos que se elaboren bajo este protocolo, para aprobar o aceptar los resultados
obtenidos a través de los estudios efectuados o contratados por la Autoridad
Reguladora, asi como los que presenten los prestadores de servicio publico,
organizaciones de consumidores legalmente constituidas u érganos publicos con
atribuciones legales para hacerlo.

Por lo costoso de estos estudios, cOmo se remuneraria la elaboracion de estos
estudios cuando no son elaborados por la Autoridad Reguladora. Dentro de los errores
conceptuales detectados se encuentran los siguientes:
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Permitir que los estudios de “Punto Fijo” y los de “Ascensos y Descensos” no se
realicen de forma simultanea, ya que se estaria generando una incompatibilidad que
desde un punto de vista técnico imposibilitaria la utilizacion de los resultados del
estudio de ‘punto fijo” para expandir los resultados de los estudios de “ascenso y
descensos”.

Debido al uso que se le da a los resultados del estudio de “Punto Fijo”, y en virtud de
gue los esquemas operativos de las rutas de transporte publico en nuestro pais, estan
definidos por numero de salidas de cada uno de sus puntos terminales, establecer un
unico punto de chequeo para una ruta dejando por fuera las terminales, es un error,
pues se dejarian por fuera viajes no registrados en ese punto, ademas, con la
ubicacion de un solo punto de chequeo, se dificulta la identificacion situaciones
especiales como bloqueos, accidentes 0 eventos naturales que generen problemas al
flujo vehicular en general.

Agrupar las rutas o ramales utilizando como criterios los volumenes u la cantidad de
servicios, es obviar aspectos técnicos de mucha relevancia, por ejemplo las
caracteristicas de los usuarios, sus patrones de viaje y las caracteristicas operativas
cada ruta (separacion de paradas, distribucion de servicios a lo largo del dia, tarifas,
tipologia de flota, etc.), asi como otros aspectos del entorno en el cual opera cada ruta
(criminalidad, presencia de servicios informales, etc.).

El método establecido en el protocolo para la estimacion de la cantidad de pasajeros
por segmento tarifario, para las rutas que poseen fraccionamiento, no tiene
fundamentacion técnica, ya que lo que se plantea es una acumulacion de la cantidad
de pasajeros que conlleva a mditiple contabilizacion de viajes y sobre estimaciones en
los volumenes, tal y como se indica en la pagina 30 del protocolo.

“Esto hace que un mismo pasajero puede estar incluido en la cantidad de pasajeros
movilizados en mas de un segmento tarifario segun el inicio y fin de su viaje.”
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En cuanto a la estimacion de la cantidad de adultos mayores movilizados en una ruta,
el protocolo contiene procedimientos cuyo propdsito es dificil de conocer pues no
gueda claro cual es la utilidad de encontrar indicadores como la distancia media del
viaje de los adultos mayores.

La Ley establece de manera simple los descuentos asociados a los adultos mayores
en funcion de la distancia, en tanto el protocolo tiende a complicar el tratamiento de
los datos asociada a este segmento de los usuarios.”

En esta ocasion considero que revisado el oficio OF-0724-SJD-2016 emitido por la
Fuerza de Tarea, la aclaracion es incompleta en cuanto a las siguientes observaciones
realizadas por la suscrita:

e “Falta establecer el criterio o la justificacion técnica del por qué en el protocolo
de demanda las rutas se deben agrupar.

e Falta justificar técnicamente las razones por las cuales en rutas con
fraccionamientos tarifarios, los volimenes deben acumularse. Lo que hacen es
referencia a la metodologia tarifaria y que en la metodologia tarifaria se
establece como una opcion para determinar la matriz tarifaria acumular la
cantidad de pasajeros.

En relacién con lo anterior, se debe dejar claro que el procedimiento de
acumular la cantidad de pasajeros para crear una matriz tarifaria, lleva
implicitamente una serie de errores que impactan negativamente el
establecimiento de tarifas que garanticen el equilibrio financiero de los
prestatarios del servicio.
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No se aclara ni se justifica técnicamente la inconveniencia de efectuar los
estudios de punto fijo y los de ascensos y descensos separadamente, aun
cuando en reiteradas ocasiones se ha indicado que estos estudios deben
hacerse simultdneamente, maxime cuando los resultados obtenidos por medio
del estudio de punto fijo, son utilizados para estimar la cantidad de pasajeros
movilizados en una ruta o ramal.

Falta justificar técnicamente las razones por las cuales en el estudio de punto
fijo tnicamente se establece un punto para la toma de datos, dejando por fuera
las terminales de inicio y fin del recorrido.

Esta situacidn es importante, si lo que se pretende es dotar a la Aresep de una
herramienta robusta. Por otra parte se hacen aseveraciones que Unicamente
aplican cuando existe infraestructura dedicada al transporte puablico como
carriles exclusivos, en donde existe mayor control de las condiciones operativas.

En cuanto a la consulta sobre la determinacién de distancias medias de
recorrido de adultos mayores, tampoco se aclara esta situacion, todo lo
contrario, con la explicacion lo que deja son una serie de dudas, ya que con la
construccion de una matriz tarifaria como la que plantean hacer, pueden existir
segmentos tarifaros con longitudes inferiores a los 25 km lo que implicaria que
para todos esos segmentos el adulto mayor tendria un descuento del 100%,
aun cuando estos adultos terminen viajando mas de 25 km.

Acerca del proceso de contratacion administrativa de estos estudios queda se
claro, que si un operador aplica este protocolo debe cubrir todos los costos y no
seran reconocidos tarifariamente”.

La Junta Directiva resuelve, por mayoria, tres votos a uno:
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RESULTANDO

Que el 25 de febrero de 2016, mediante la resolucion RJD-035-2016, la Junta
Directiva de la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos (Aresep), dicto la
“Metodologia para fijacion ordinaria de tarifas para el servicio remunerado de
personas, modalidad autobus”, publicada en el Alcance 35 a La Gaceta 46, del 7 de
marzo del 2016.

Que el 22 de marzo de 2017, mediante el oficio 255-RG-2017, el Regulador General
conformé varias Fuerzas de Tarea, con el objetivo de que analizaran varias
metodologias tarifarias, entre ellas se conformo la Fuerza de Tarea Metodologia de
Buses (Fuerza de Tarea), para analizar la “Metodologia para fijacion ordinaria de
tarifas para el servicio remunerado de personas, modalidad autobus”, dictada
mediante la resolucion RJD-035-2016.

Que el 8 de marzo de 2018, mediante el oficio 279-DGAJR-2018, la Direccion
General de Asesoria Juridica y Regulatoria (DGAJR), atendio la consulta realizada
por la Direccion General Centro de Desarrollo de la Regulacion (CDR) a través del
oficio 75-CDR-2018, relativa al borrador de protocolo, en temas relacionados con la
instancia interna competente para aprobarlo, si requiere ser sometido a algun
mecanismo de participacion ciudadanay si le aplica lo dispuesto en la Ley 8279 Ley
del Sistema para la calidad.

Que el 13 de abril de 2018, mediante la resolucion RJD-060-2018, la Junta Directiva
de Aresep, dictd la “Modificaciéon parcial a la Metodologia para la fijacion ordinaria
de tarifas para el servicio remunerado de personas, modalidad autobus, dictada
mediante la resolucion RJD-035-2016”, publicada en el Alcance N° 88 a La Gaceta
del 3 de mayo del 2018 y el Alcance N°90 a La Gaceta del 4 de mayo del 2018.

Que el 22 de agosto de 2018, mediante el oficio OF-382-CDR-2018, el CDR, remitio
al Regulador General, la propuesta elaborada por la Fuerza de Tarea de fecha 16
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VI.

VII.

VIII.

de agosto de 2018, denominada “Protocolo para la determinacién del volumen
mensual de pasajeros mediante estudios técnicos y de validacion de fuentes de
informacion sobre el transporte publico remunerado de personas, modalidad
autobus”. En dicho oficio el CDR, aval6 y recomend6 que se someta a conocimiento
de la Junta Directiva de Aresep, la propuesta de protocolo referenciada. Dicho oficio
fue remitido por el Regulador General a los miembros de la Junta Directiva en esa
misma fecha, mediante el oficio OF-0761-RG-2018.

Que el 24 de setiembre de 2018, en la sesion ordinaria 57-2018, la Junta Directiva
de Aresep, analizé la propuesta de “Protocolo para la determinacion del volumen
mensual de pasajeros mediante estudios técnicos y de validacion de fuentes de
informacion sobre el transporte publico remunerado de personas, modalidad
autobus”, y tomo el acuerdo 06-57-2018, que dispuso:

“Solicitar a la Direccion General del Centro de Desarrollo de la Regulacion, para que
lleve a cabo un analisis riguroso de la posicion presentada en esta oportunidad por
la directora Sonia Mufioz Tuk, en torno a la propuesta de protocolo para la
determinacién del volumen mensual de pasajeros mediante estudios técnicos y de
validacion de fuentes de informacién sobre el transporte publicos remunerado de
personas, modalidad autobus, en el entendido de que dicho analisis se presente
ante esta Junta Directiva en una proxima sesion (...)".

Que el 3 de octubre de 2018, mediante el oficio OF-0724-SJD-2018, la Secretaria
de la Junta Directiva de Aresep, traslad6 al CDR el acuerdo 06-57-2018.

Que el 4 de octubre de 2018, mediante el oficio OF-0462-CDR-2018, el CDR le
remitié a la Secretaria de la Junta Directiva de Aresep, la respuesta al oficio OF-
0724-SJD-2018, sefalando “Esta direccion avala y recomienda la respuesta
brindada por la Fuerza de Tarea de la Metodologia de Buses (FTMB) en atencion a
la posicion interpuesta por la directora Sonia Muioz Tuk en la Sesion 57-2018 del

42



Sesion Ordinaria N°61-2018 16 de octubre de 2018

24 de setiembre del 2018. Asi mismo, se anexa la version del 04 de octubre del
documento de “Protocolo para la determinacion del volumen mensual de pasajeros
mediante estudios técnicos y de validacién de fuentes de informacion sobre el
transporte publico remunerado de personas, modalidad autobus”, en el cual ya se
hacen los ajustes que se consideraron pertinentes a partir de la posicién interpuesta
por la directora Sonia Muiioz Tuk. Esto tal como se indica en el oficio de la Fuerza
Tarea en el punto 6. Control y auditoria sobre estudios técnicos de volumen mensual
de pasajeros de la Seccion Il. Aspectos administrativos, que fue indicada en el punto

sobre plazos asociados a etapas de los estudios técnicos”.

Que el 4 de octubre de 2018, mediante el oficio OF-0463-CDR-2018, el CDR le
remitié al Regulador General, la propuesta de “Protocolo para la determinacion del
volumen mensual de pasajeros mediante estudios técnicos y de validacion de
fuentes de informacién sobre el transporte publico remunerado de personas,
modalidad autobus”, sefialando:

“La nueva version del Protocolo del 04 de octubre del 2018 contiene las
modificaciones necesarias que surgieron como respuesta a cada una de las
posiciones presentadas por la directora Sonia Mufioz Tuk, con respecto a la version
del protocolo presentada mediante oficio OF-422-CDR-2018 del 13 de setiembre de
2018. En patrticular, el criterio técnico y juridico de esta Fuerza de Tarea es que
solamente es necesaria la adicion en el punto 6. Control y auditoria sobre estudios
técnicos de volumen mensual de pasajeros de la Seccion Il. Aspectos
administrativos, que fue indicada en el punto Sobre plazos asociados a etapas de
los estudios técnicos, segun lo descrito en el Oficio OF-0462-CDR-2018 del 04 de
octubre del 2018. La Direccion General del Centro de Desarrollo de la Regulacion
ha revisado y avala el documento en mencion, emitido por la Fuerza de Tarea con
fecha del 04 de octubre del corriente (Asunto: Propuesta de “Protocolo para la
determinacion del volumen mensual de pasajeros mediante estudios y de validacion
de fuentes de informacion sobre el transporte publico remunerado de personas,

43



Sesion Ordinaria N°61-2018 16 de octubre de 2018

modalidad autobus” -Versién del 04 de octubre del 2018-), firmado por todos los
integrantes de la misma. Esta Direccion, una vez realizado el analisis técnico de los
documentos que remitio la Fuerza de Tarea, avala y recomienda que se someta a
la Junta Directiva el documento en mencion, a la vez que recomienda someter al
procedimiento de consulta publica el documento indicado, de conformidad con el
procedimiento indicado en el criterio juridico 279-DGAJR-2018 de la Direccion
General de Asesoria Juridica y Regulatorio”.

Dicho oficio fue remitido por el Regulador General a los miembros de la Junta
Directiva en esa misma fecha, mediante el oficio OF-0897-RG-2018.

X.  Que el 9 de octubre de 2018, en la sesion ordinaria 60-2018, la Junta Directiva de
Aresep, conociendo el oficio OF-0462-CDR-2018 del CDR, que dio respuesta al
acuerdo 06-57-2018 relacionado con las observaciones realizadas por la sefora
miembro de Junta Directiva Sonia Mufioz Tuk, realizaron observaciones para que
se fueran consideradas por el CDR y la Fuerza de Tarea.

XI.  Que el 11 de octubre de 2018, mediante el oficio OF-0480-CDR-2018, el CDR
remitié a la Secretaria de la Junta Directiva, la respuesta elaborada por la Fuerza
de Tarea el 10 de octubre de 2018, que sustituye del oficio OF-0462-CDR-2018,
qgue toma en consideracion las observaciones realizadas por los miembros de la
Junta Directiva en la sesion 60-2018. En dicho oficio se aclara que si bien se realiza
una sustitucién se mantiene la propuesta de protocolo remitida mediante el oficio
OF-0463-2018.

Xll.  Que el 11 de octubre de 2018, mediante el oficios OF-0481-CDR-2018, el CDR
remitié al Regulador General la propuesta de “Protocolo para la determinacion del
volumen mensual de pasajeros mediante estudios técnicos y de validacion de
fuentes de informacién sobre el transporte publico remunerado de personas,
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o’

modalidad autobus”, sefialando que se mantiene la version remitida mediante el
oficio OF-0463-CDR-2018 del 4 de octubre.

CONSIDERANDO:

Que la Ley 7593, en su articulo 5 dispone que la Aresep es el ente competente para
fijar los precios y tarifas de los servicios publicos, de conformidad con las
metodologias que ella misma determine y debe velar por el cumplimiento de las
normas de calidad, cantidad, confiabilidad, continuidad, oportunidad y prestacién
Optima de tales servicios publicos, dentro de los cuales se encuentra en su inciso f),
el transporte publico remunerado de personas modalidad autobus.

Que de acuerdo con los articulos 53 inciso n) de la Ley 7593, 3 incisos 4)-5) y
numeral 6 del Reglamento Interno de Organizacion y Funciones de la Autoridad
Reguladora de los Servicios Publicos y su Organo Desconcentrado (RIOF), asi
como el oficio 279-DGAJR-2018 de la Direccion General de Asesoria Juridica y
Regulatoria de Aresep, la Junta Directiva de Aresep es la competente para dictar la
normativa técnica que se requiere para la correcta aplicacion del marco regulatorio
de los servicios publicos establecidos en la Ley, le corresponde definir politicas
internas que permitan ejercer las potestades y competencias conferidas al Ente
Regulador, contribuir y promover para que la regulacion se ejerza con estandares
de equidad, eficiencia, asi como aprobar las metodologias tarifarias en las cuales
se establecen pardmetros generales de accion.

Y en razén de que el instrumento denominado “Protocolo” seria un complemento
especifico de indole técnico para temas particulares, que en conjunto con la
metodologia podrian utilizarse para la fijacion de tarifas y son necesarios para esa
correcta aplicacion del marco regulatorio; le compete a dicha Junta Directiva la
aprobacion de la propuesta de “Protocolo para la determinacion del volumen
mensual de pasajeros mediante estudios técnicos y de validacion de fuentes de
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informacion sobre el transporte publico remunerado de personas, modalidad
autobus”.

Que el objetivo y justificacién de la propuesta de “Protocolo para la determinacién
del volumen mensual de pasajeros mediante estudios técnicos y de validacion de
fuentes de informacién sobre el transporte publico remunerado de personas,
modalidad autobus”, es dotar de un instrumento técnico con la suficiente robustez
técnica y estadistica para que los resultados de los estudios técnicos y de validacién
de las fuentes de informacién del volumen mensual de pasajeros movilizados, sean
validos y utiles para la aplicacion de la seccion 4.7 Volumen mensual de pasajeros
de la metodologia tarifaria ordinaria dictada mediante la resolucion RJD-035-2016 y
modificada parcialmente mediante la resolucion RJD-060-2018, de manera que se
garantice el calculo de una tarifa justa y equilibrada en lo que corresponde a los
ingresos, para todos los involucrados en el sistema de transporte publico
remunerado de personas, modalidad autobus.

Que la propuesta de “Protocolo para la determinacion del volumen mensual de
pasajeros mediante estudios técnicos y de validacion de fuentes de informacion
sobre el transporte publico remunerado de personas, modalidad autobus”, no se
encuentra enmarcada dentro de los supuestos taxativos previstos en el articulo 36
de la Ley 7593; tales supuestos, de conformidad con lo que previo el legislador en
la normativa citada, deben ser sometidos al procedimiento de audiencia publica,
para efectos de participacion ciudadana.

Que al no enmarcarse el referenciado “Protocolo” dentro de los supuestos taxativos
previstos en la Ley 7593, y al tener el Ente Regulador la obligacion de incorporar un
mecanismo que asegure la participacion ciudadana, con la finalidad de cumplir con
lo dispuesto en el numeral 9 constitucional, se debe hacer una integracion normativa
supletoria y recurrir a lo dispuesto en la Ley General de la Administracion Publica,
especificamente al numeral 361; por tanto para efectos de participacion de los
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interesados debe conferirse consulta publica, concediéndose un plazo de 10 dias;
lo anterior de conformidad con el oficio 279-DGAJR-2018 de la Direccion General
de Asesoria Juridica y Regulatoria de Aresep.

Que mediante el oficio OF-0463-CDR-2018 del 4 de octubre del 2018, el CDR aval6
y recomendo, someter a conocimiento de la Junta Directiva de Aresep, la propuesta
de “Protocolo para la determinacién del volumen mensual de pasajeros mediante
estudios técnicos y de validacién de fuentes de informacidén sobre el transporte
publico remunerado de personas, modalidad autobus”, asi como someter al
procedimiento de consulta publica el documento indicado, de conformidad con el
procedimiento sefialado en el criterio juridico 279-DGAJR-2018 de la Direccién
General de Asesoria Juridica y Regulatoria.

Que el 16 de octubre de 2018, la Junta Directiva de Aresep, en la sesion 61-2018,
con fundamento en el oficio OF-0463-CDR-2018, acuerda someter al trdmite de
consulta publica previsto en el articulo 361 de la Ley 6227, la propuesta de
“Protocolo para la determinacién del volumen mensual de pasajeros mediante
estudios técnicos y de validacién de fuentes de informacidén sobre el transporte
publico remunerado de personas, modalidad autobus”, tal y como se dispone.

POR TANTO:
LA JUNTA DIRECTIVA DE LA AUTORIDAD REGULADORA DE LOS
SERVICIOS PUBLICOS
RESUELVE

ACUERDO 10-61-2018

Someter al tramite de consulta publica prevista en el articulo 361 de la Ley 6227, la
propuesta de “Protocolo para la determinacion del volumen mensual de pasajeros
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mediante estudios técnicos y de validacién de fuentes de informacion sobre el
transporte publico remunerado de personas, modalidad autoblds” y que a
continuacion se transcribe:

“Introduccion

La metodologia ordinaria para la fijacion de tarifas del transporte publico remunerado
de personas, modalidad autobus, aprobada mediante la resolucion RJD-035-2016 y
modificada parcialmente mediante la resolucion RJD-060-2018, comprende los costos
en los que incurren los operadores para brindar el servicio, segun las condiciones
establecidas mediante concesiones o permisos por el ente rector (Consejo de
Transporte Publico, en adelante CTP). Esto incluye componentes como los salarios,
combustibles, repuestos, depreciacion, llantas y lubricantes, canones, derechos de
circulacién y seguros, gastos administrativos y la rentabilidad que se les reconoce.
Estos costos pueden ser variables o fijos, y conllevan costos de inversién, costos de
mantenimiento y de operacién, asi como los costos administrativos.

La forma mas basica para comprender el calculo de la tarifa por pasajero para la
modalidad de transporte publico en autobls se obtiene de la divisiobn de los costos
totales mensuales entre el volumen mensual de pasajeros movilizados que pagan la
tarifa de su viaje completo. Como es evidente, en caso de que la cantidad real de
pasajeros movilizados sea mayor a la cantidad estimada o reportada por los
prestadores del servicio, los usuarios podrian estar pagando una tarifa mayor a la justa,
mientras que, si esta cantidad real es menor a la estimada o reportada, el prestador
del servicio podria estar sacrificando su equilibrio financiero.

La estimacion del volumen mensual de pasajeros movilizados para un ramal de una
ruta de acuerdo con la disciplina de ingenieria de transporte se compone de dos
elementos: la cantidad mensual de carreras y la cantidad media de pasajeros por
carrera. Este protocolo incluye lo correspondiente a los estudios técnicos de volumen
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mensual de pasajeros movilizados, asi como los estudios técnicos de validacion de los
registros del SCP (Sistema Automatizado de Conteo de Pasajeros) y las estadisticas
del SIR (Sistema de Informacion Regulatoria).

En el caso de los estudios técnicos del volumen mensual de pasajeros movilizados,
para el primer elemento es necesario ejecutar el estudio de “punto fijo”, el cual permitira
determinar la cantidad de carreras mensuales que realiza el operador de la ruta para
cada ramal (oferta efectiva). Es mediante el estudio de “ascenso y descenso” que se
determina la cantidad media de pasajeros por carrera, tanto para los estudios técnicos
completos como para los estudios técnicos de validacion de registros del SCP y
estadisticas del SIR.

Objetivo del protocolo

El objetivo principal de este protocolo es dotar de un instrumento técnico con la
suficiente robustez técnica y estadistica para que los resultados de los estudios
técnicos y de validacién de las fuentes de informacién del volumen mensual de
pasajeros movilizados a los que se refiere, sean validos y Utiles para la aplicacién de
la seccién 4.7 Volumen mensual de pasajeros de la metodologia tarifaria ordinaria, de
manera que se garantice el calculo de una tarifa justa y equilibrada en lo que
corresponden a los ingresos, para todos los involucrados en el sistema de transporte
publico remunerado de personas, modalidad autobus.

Secciones del protocolo

El protocolo se compone de las siguientes secciones:

e Seccion I: Criterios de aplicacion del protocolo
e Seccion Il: Aspectos administrativos
e Seccion lll: Caracterizacion de rutas
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Seccion IV: Levantamiento del recorrido

Seccion V: Estudio técnico de volumen mensual de pasajeros movilizados
(completo)

o Estudio de “punto fijo”

o Estudio de “ascenso y descenso”

Seccidn VI: Estudio técnico de validacion de registros del SCP

Seccidn VII: Estudio técnico de validaciéon de estadisticas reportadas en el SIR
Seccion VIII: Estructura de los informes de los estudios técnicos

Seccion |. Criterios para la aplicacion del protocolo

Los estudios técnicos y de validacion de fuentes de informacion para la determinacion
del volumen mensual de pasajeros que realice, contrate o acepte la Intendencia de
Transporte en aplicacién de este protocolo, corresponden a los siguientes criterios:

Solicitud por parte de los prestadores del servicio publico, las organizaciones
de consumidores legalmente constituidas y los entes y 6rganos publicos con
atribuciones legales para ello, de conformidad con el articulo 30 de la Ley 7593.
Solicitud del Regulador General o instruccion del Intendente de Transporte que
esté debidamente justificada técnica y legalmente.

Rutas para las que se hayan realizado fijaciones tarifarias que hayan incluido la
aplicacion del inciso 5 de la seccién 4.7.1.a de la metodologia tarifaria, dada la
obligacién de contar con un estudio técnico de cantidad de pasajeros
movilizados para iniciar un nuevo estudio tarifario en el plazo maximo de un
afo.

Rutas para las que se reciban solicitudes para la ejecucién por parte del
interesado y luego aceptacion por parte de la Autoridad Reguladora, de los
estudios técnicos definidos en los puntos iiiy iv del inciso 3 de la seccion 4.7.1.a
de la metodologia tarifaria.
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e Rutas en las que el CTP notifique la autorizacion de ramales o extensiones de
ramal nuevos, que en virtud de los parametros operativos de la ruta, resulte
necesario contar con los datos de volumen mensual de pasajeros para la ruta
completa para definir su tarifa inicial.

e Rutas o grupos de rutas en las que se posea informacion oficial sobre la
implementacion de proyectos de modernizacion del transporte publico
(sectorizacion, pago electronico).

En los casos que proceda la realizacion o contratacion de estudios técnicos o de
validacion de fuentes de informacion de parte de la Autoridad Reguladora, ello estara
condicionado a la disponibilidad de recursos financieros y operativos, en estricto apego
a los canones aprobados por la Contraloria General de la Republica (CGR) y el
presupuesto aprobado por la Junta Directiva.

Para realizar la aceptacion de los estudios técnicos o de validacion de fuentes de
informacion, la Intendencia de Transporte debe verificar el cumplimiento de lo
establecido en este protocolo.

Seccion Il. Aspectos administrativos

Entre los aspectos administrativos que se deben considerar para la realizacién de los
estudios técnicos y de validacion de fuentes de informacion para la determinacion de
volumen mensual de pasajeros movilizados, se encuentran las definiciones comunes
gue deben ser de conocimiento de quienes realicen, analicen y utilicen estos estudios,
los requisitos del equipo a cargo de los estudios, la tareas de supervision y control de
calidad, la capacitacion del equipo de trabajo, las certificaciones del CTP, la
supervision que debe ejercer la Autoridad Reguladora y la posible participacion de
organizaciones de consumidores interesadas en la correcta ejecucion de los estudios
técnicos.

1. Definiciones
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e Carrera: la carrera esta conformada por el viaje en el sentido 1 -2, mas el viaje
en el sentido 2 — 1, es decir, incluye la ida y la vuelta. En rutas denominadas
“anillo”, la carrera es igual al viaje ya que este inicia y finaliza en el mismo punto.

e Fraccionamiento o segmento tarifario: tramo o distancia asociado a una tarifa,
en una seccion del trayecto de una ruta o ramal, delimitado por paradas
(segmento) o por una terminal y una parada (fraccionamiento).

e Periodo pico: es la denominacién que se le da al periodo de tiempo, en el que
regularmente se producen congestiones en las vias publicas y caracterizada por
la mayor afluencia de pasajeros en servicios de transporte publico. Entre
semana se suele definir el periodo pico de la mafiana y el periodo pico de la
tarde - noche.

e Periodo no pico: es la denominacion que se le da a los periodos de tiempo que
no son pico, se compone del periodo valle (entre pico mafiana y pico tarde —
noche) y los periodos que se encuentran antes del periodo pico mafiana (no
pico madrugada) y después del periodo pico de la tarde — noche (no pico
noche).

e Periodo valle: es la denominacion que se le da al periodo de tiempo, que se
encuentra entre los dos periodos pico (mafiana y tarde - noche).

e Operador: concesionario o permisionario que puede estar operando una 0 mas
rutas, incluidas en la misma o distintas concesiones o0 permisos.

e Ramal: desviacion o bifurcaciéon en uno o mas puntos a lo largo del recorrido
principal de una ruta, para atender la demanda de transporte en un sector o
zona geogréfica especifica.

e Ruta: trayecto principal definido en una concesion o permiso, que deben
recorrer los vehiculos de transporte publico remunerado de personas, entre dos
puntos terminales (origen y destino), pueden ser lineales o tener diferentes
ramales en el recorrido.

e Sentido: se refiere a la direccion de los viajes que componen una carrera, puede
ser sentido 1-2 cuando va del centro poblacional de mayor importancia al de

menor y sentido 2-1 cuando hace el viaje en la direccion contraria.
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e Viaje: es el servicio de transporte publico que brinda un operador, al recorrer en
un solo sentido una ruta o ramal a una hora determinada (sentido 1 — 2, sentido
2 —1, anillo).

2. Requisitos del personal que participa en el estudio

Los estudios técnicos de volumen mensual de pasajeros movilizados deben contar al
menos con cinco perfiles para su correcta ejecucién: Director del estudio, Lideres
técnicos del estudio (ingenieria y estadistica), supervisores de campo y los aforadores.

Dentro de los requisitos minimos para cada uno de estos perfiles se encuentran los
siguientes:

e Director del estudio

o Grado académico minimo: Licenciatura en Ing. Civil, Ing. Industrial,
Economia del Transporte, Administracion de empresas.

o Experiencia: 3 afios en la direccién y ejecuciéon de estudios similares o
temas afines

o Conocimientos requeridos: Planificacion de transportes urbanos /
Estudios de transporte / Sistema de transporte publico costarricense

o Funciones: Contacto con la Autoridad Reguladora / Aseguramiento de
recursos humanos y logisticos / Aseguramiento de correcta aplicaciéon
del protocolo / Supervision del andlisis de informacion y elaboracién del
informe de resultados.

e Lider técnico del estudio - Ingenieria
o Grado académico minimo: Bachillerato en Ing. Civil, Ing. Industrial,
Economia del Transporte, Administracion de empresas.
o Experiencia: 1 afio en la ejecucion de estudios similares o temas afines
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o

o

Conocimientos requeridos: Planificacion de transportes urbanos /
Estudios de transporte / Sistema de transporte publico costarricense
Funciones: Supervision en giras de reconocimiento / Supervision del
levantamiento de recorrido / Supervisién de la logistica de trabajo de
campo / Analisis y procesamiento de los resultados / Elaboracion del
informe y bases de datos.

e Lider técnico del estudio - Estadistica

(@]

(@]

(@]

(@]

Grado académico minimo: Bachillerato en Estadistica

Experiencia: 1 afio en la ejecucion de estudios similares o temas afines
Conocimientos requeridos: Disefios muestrales / Estrategias de
recoleccion de informacién / Estudios de transporte / Sistema de
transporte publico costarricense

Funciones: Andlisis estadisticos previos al trabajo de campo /
Elaboracién de plan de muestro / Analisis y procesamiento de los
resultados / Elaboracion del informe y bases de datos.

e Supervisores de campo

o

Grado académico minimo: Segundo afio de universidad aprobado en
carreras de ingenieria o ciencias economicas.

Experiencia: 1 afio en la ejecucion de estudios similares o temas afines
Conocimientos requeridos: Estudios de transporte (trabajo de campo)
Funciones: Control de calidad de los estudios de “punto fijo” y “ascenso
y descenso” / Preparacion de materiales para trabajo de campo /
Procesamiento de datos

e Aforadores

@)

@)

Grado académico minimo: Bachillerato de secundaria
Experiencia: No requerida
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o Preparacion requerida: Capacitacion para la realizacion de estudios de
transporte
o Funciones: Registro del aforo de autobuses y pasajeros

En el Plan de trabajo es necesario incluir la evidencia de la capacitacion brindada a los
aforadores o bien una declaracién jurada que indique que este personal recibira de
previo a la ejecucion del trabajo de campo, la induccién general en la ejecucion de
estudios de transporte para realizar sus labores, e incluir en el informe de resultados
la evidencia de la capacitacion realizada.

En el caso de estudios técnicos de volumen de pasajeros movilizados (estudios
completos) aplicables a rutas con flota unificada autorizada igual o menor a 10
unidades, las funciones de supervisor de campo podran ser asumidas por el Lider
técnico del estudio.

En el caso de los estudios técnicos de validacion de los datos provenientes del SCP,
o de las estadisticas mensuales presentadas por los prestadores en el SIR, las
funciones de Lider técnico del estudio podran ser asumidas por el Director del estudio.
Asi mismo las funciones de supervisor de campo podran ser asumidas por un aforador
experimentado.

3. Supervision y control de calidad

En el equipo de trabajo se debe incorporar un grupo de supervisores que se
encargaran de realizar el control de calidad del trabajo de campo. Este control de
calidad en la recoleccion de informacion se llevara a cabo en las terminales de inicio y
fin de los viajes, asi como los puntos fijos seleccionados, para verificar que los
aforadores efectivamente estan realizando las mediciones que corresponden.

Por otro lado, se debe realizar una seleccion aleatoria sobre los viajes a medir en el
estudio de “ascenso y descenso” que represente al menos el 10% del total de la
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muestra, para verificar en la unidad de autobus que los aforadores estan realizando
las mediciones segun las buenas practicas indicadas en este documento, sin
necesidad que permanezca durante todo el viaje especifico. En la seleccion aleatoria
de estos viajes se debe procurar abarcar la supervision de todos los aforadores y
bloques horarios.

Para el control de calidad el supervisor debe completar un formulario donde registre la
informacion de ruta, ramal, lugar (estudio ‘punto fijo”) o viaje (estudio “ascenso y
descenso”), informacion de los aforadores y los hallazgos detectados. En caso de
detectarse alguna anomalia, el Lider técnico debera determinar y aplicar las acciones
correctivas conducentes a evitar la mala practica y se deben sustituir las mediciones
correspondientes.

4. Capacitacion del equipo de trabajo

La capacitacion a los supervisores y aforadores para el estudio de campo debe ser
realizada por los lideres técnicos en ingenieria y estadistica y debe incluir para el
estudio en particular, al menos los siguientes temas:

e Conceptos basicos de estudios de transporte

e Estudios de cantidad de pasajeros movilizados

e Mapas de recorridos de la ruta

e Procedimientos de registro de informacién

e Condiciones de ejecucion del estudio de “punto fijo”

e Formularios del estudio de punto fijo

e Condiciones de ejecucion del estudio de “ascenso y descenso”
e Formularios del estudio de “ascenso y descenso”

e Condiciones de seguridad

e |dentificacion y reporte de irregularidades y condiciones atipicas
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En el informe de resultados debe incluir la evidencia que el personal sefialado recibi6
la capacitacion necesaria para realizar el trabajo de campo de este estudio en
particular.

5. Certificaciones del Consejo de Transporte Publico (CTP)

Como parte de la recopilacién de la informacion necesaria para realizar el estudio de
cantidad de pasajeros movilizados, es necesario contar con las certificaciones del
Consejo de Transporte Publico (CTP), en las cuales se autoriza el esquema operativo
bajo el cual se debe dar la explotacién de la respectiva ruta y sus ramales (flota,
horarios, carreras, recorridos, distancias). El equipo encargado del estudio debe
asegurarse de contar con la informacion vigente al menos 2 semanas antes del inicio
de las labores de campo (debe incluirse en el Plan de trabajo), ya que los datos de
estas certificaciones son utilizados de referencia para dimensionar el estudio de “punto
fijo” y los tamafios de muestra del estudio de “ascenso y descenso”. En caso de que
se detecte alguna posible inconsistencia de la informacion incluida en las
certificaciones, por ejemplo, ausencia o poca claridad en los ramales u horarios se
debe gestionar oficialmente la consulta ante las dependencias respectivas del CTP.

6. Control y auditoria sobre estudios técnicos de volumen mensual de
pasajeros

La Autoridad Reguladora debe recibir el Plan de trabajo, que incluya el nombre del
equipo responsable y sus atestados, asi como las labores a realizar, con un minimo
de 20 dias habiles de previo al inicio del trabajo de campo del estudio, a efecto que
pueda revisar el documento presentado y programar las labores de supervision que se
estimen convenientes. Estas labores de supervision y control de calidad se podran
realizar en cualquier momento y sin aviso previo.
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El Plan de trabajo debe incluir los elementos del informe final indicados en la seccion
final de este protocolo (incluso los formularios de registro propuestos), excepto los
elementos que se refieren expresamente a los resultados. La Autoridad Reguladora
analizar4 el Plan de trabajo presentado y dard su visto bueno o podra impedir la
ejecucion del estudio en caso de que detecte inconsistencias como minimo 10 dias
hébiles de previo al inicio del trabajo de campo, ante lo cual solicitara se realicen las
correcciones y el interesado podra presentar nuevamente la gestiéon, para lo cual
aplican los mismos plazos sefalados.

La Intendencia de Transporte tiene un plazo maximo de 5 dias naturales una vez
recibido el estudio técnico, para realizar la revision de los aspectos administrativos
establecidos en la Seccién Il de este protocolo, para lo cual se podran realizar las
prevenciones que correspondan, y en dado caso aplica el mismo plazo sefialado.

La Intendencia de Transporte tiene un plazo maximo de 30 dias naturales a partir del
momento en que se hayan cumplido los aspectos administrativos a los que se hace
referencia en el parrafo anterior, para realizar la revisiéon técnica de fondo del estudio
técnico presentado, y asi aprobarlo o improbarlo. Dentro de ese plazo, la Intendencia
de Transporte podra solicitar la informacion, las aclaraciones o los ajustes que
considere oportunos para realizar esta revision.

7. Participacidon de los usuarios

La ejecucion de los estudios técnicos de volumen de pasajeros movilizados (estudios
completos) deberd ser notificada por parte de la Autoridad Reguladora a las
Asociaciones de Desarrollo Integral (ADI) u otras, pertenecientes a comunidades
servidas por la ruta en cuestion y debera ser publicada en la pagina web y redes
sociales institucionales al menos 10 dias habiles antes del inicio de las labores de
trabajo de campo.
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Lo anterior para que, si estas asociaciones lo consideran conveniente, puedan realizar
algun tipo de acompafiamiento en las labores de campo (por ejemplo por la presencia
efectiva de aforadores), y en caso de tener observaciones, dirigirlas por los medios
oficiales a la Autoridad Reguladora, de manera que puedan ser consideradas para
posibles ajustes, modificaciones o correcciones en el Plan de trabajo presentado o
sobre los informes de resultados presentados.

Los usuarios podran acceder al informe final de los estudios de cantidad de pasajeros
movilizados, mediante consulta presencial o en linea (si estan disponibles) de los
expedientes tipo RA (Requisitos de admisibilidad) en la Autoridad Reguladora, una vez
gue ésta los haya aceptado.

Seccioén lll. Caracterizaciéon de rutas y ramales

Los estudios técnicos de volumen de pasajeros movilizados y de validacion de las
fuentes de informacién deben realizarse sobre las rutas y los ramales que forman parte
de una misma concesién o permiso. Para esto es necesario caracterizar la ruta y sus
ramales, lo cual debe incluir el siguiente detalle de informacién:

e Cadigo oficial de ruta y descripcion de ruta (CTP)

e Descripcion de ramales (recorrido)

e Descripcion de fraccionamientos y segmentos tarifarios (si aplican)

e Datos del operador (personeria juridica, representante legal, nombre y datos
de contacto)

e Origen y destino a nivel de provincia, cantén y distrito

e Detalle de carreras autorizadas y frecuencia (entre semana, sabado, domingo,
feriados)

e Detalle de flota autorizada (tipo unidad, placas, modelos, marcas, capacidad
total autorizada)

e Definicion de periodos pico, periodo valle y periodos no pico

e Indicacion si existen servicios directos (cantidad de carreras y horarios)
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e Tiempos estimados de viaje en ambos sentidos por bloque horario

Para la definicion de los bloques horarios para los dias entre semana (pico, valle, no
pico) resulta suficiente la determinacion de los bloques horarios “pico mariana”y “pico
tarde - noche”, a partir de los cuales se deriva el resto de los bloques horarios (no pico
madrugada, valle, no pico noche). De acuerdo con las herramientas y guias que utiliza
el CTP para la definicion de horarios y flota de los esquemas operativos, las horas de
méaxima demanda de movilizacion de pasajeros coinciden con las horas de mayor
cantidad de salidas de viajes por hora (o menor intervalo entre salidas), por lo que se
debe realizar un andlisis sobre la cantidad total de viajes en ambos sentidos para cada
hora y ramal para determinar las bloques horarios ‘pico mafiana” y ‘pico tarde —
noche’, los cuales no suelen extenderse por mas de 3 horas. Este analisis se puede
replicar para los dias de fin de semana, en caso de que evidentemente haya una mayor
concentracion de viajes en algunas horas del dia.

En caso de que no sea posible determinar un comportamiento de “horas pico”, debido
a que la cantidad de salidas es estable o intermitente durante el dia, se deben
establecer al menos tres bloques horarios entre el inicio y fin de la operacion (mafiana,
medio dia, tarde — noche) que permita en el caso del estudio de “ascenso y descenso”
garantizar una mejor representacion de las diferentes horas del dia con respecto al
caso en el que no se determinaran bloques horarios. En ese caso se puede dividir el
rango horario de operacion de la ruta (desde el inicio hasta el final de la operacién)
entre tres bloques de igual extension de horas. Lo anterior es mas comun para los dias
de fin de semana, pero en algunas rutas y ramales podra también presentarse para
dias entre semana.

Seccion IV. Levantamiento del recorrido

En caso de que la Autoridad Reguladora no cuente con los mapas actualizados de los
recorridos asociados a los ramales de la ruta o conjunto de rutas, que incluya las
paradas autorizadas en ambos sentidos o la identificacién de los segmentos tarifarios,
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el levantamiento de dichos mapas se debe realizar como parte de un estudio técnico
o de validacién de fuentes de informacién para la determinacion del volumen mensual
de pasajeros movilizados. La actualizacion de los mapas se debe realizar en los casos
donde el CTP haya aprobado alguna modificacion en los recorridos desde el ultimo
levantamiento realizado. En caso de que dichos mapas si existan se deber incluir la
verificacion del recorrido como parte de las giras de reconocimiento sefialadas
adelante.

Como parte de las tareas a realizar en este levantamiento, se contemplan las giras de
reconocimiento, la ubicacion de las paradas y cortes tarifarios, la medicién de las
distancias recorridas en ambos sentidos, la elaboracién de los mapas virtuales con los
recorridos, paradas y cortes tarifarios. La tarea de levantamiento se puede hacer con
o sin el operador del servicio, en el segundo caso se le podran hacer las consultas
pertinentes.

1. Giras de reconocimiento

Para cada ruta y sus ramales se deben realizar giras de reconocimiento para
determinar las distancias de recorrido, los tiempos de viaje aproximados, las paradas
gue realiza el operador y los cortes tarifarios que corresponden. Esto se realiza de
manera independiente para cada sentido y en varios dias y horarios para tener una
mayor confianza en la recopilacion. Esta etapa permite caracterizar el recorrido de la
ruta y definir los posibles puntos donde se puedan realizar el trabajo de campo del
estudio de “punto fijo”. Este ejercicio de reconocimiento permitira definir el recorrido en
ambos sentidos, para que sea registrado en el mapa virtual. Por medio de estas giras
de reconocimiento se pueden también corroborar los bloques horarios que aplican para
los dias entre semana y fin de semana segun la concentracion de movilizacion de
pasajeros y viajes realizados.

2. Ubicacién de paradas y cortes tarifarios
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Como parte de las giras de reconocimiento y el seguimiento a varios viajes en ambos
sentidos, se deben identificar las paradas que se realizan en cada recorrido, y
confrontar con el detalle de paradas autorizadas por el CTP para cada ramal de la ruta
0 conjunto de rutas (en caso de que existan). En todo caso, las paradas deben estar
identificadas mediante algun lugar conocido que sirva de referencia y la indicacion de
las coordenadas geogréficas de longitud y latitud con al menos 5 digitos decimales, lo
que permitira identificar las paradas en ambos sentidos, para que puedan ser
registradas en el mapa virtual. En el caso de rutas con ramales con fraccionamiento
tarifario, se hace necesario determinar las paradas que corresponden a los “cortes
tarifarios” para cada segmento tarifario y sentido del viaje.

3. Medicion de distancias recorridas

Mediante la utilizacién de dispositivos GPS y sistemas de informacién geogréficos
(SIG), el equipo encargado debe medir la distancia recorrida en cada uno de los
ramales que componen la ruta en ambos sentidos, esto una vez que se tenga bien
identificado y definido cada recorrido. Esta informacion se debe confrontar con las
distancias que se encuentran en las certificaciones del CTP e informacion de la
Autoridad Reguladora, de manera que si existen diferencias significativas (superiores
al 2%) se proceda a realizar la respectiva verificacion y los ajustes, si son necesarios.

Dentro de estos datos se debe registrar no solamente la distancia total del viaje, sino
también la distancia entre paradas. En el caso de los ramales con fraccionamientos
tarifarios, se deben identificar adicionalmente los puntos de “corte tarifario”, es decir
los puntos georreferenciados que marcan el inicio y fin de un segmento tarifario, asi
como la distancia correspondiente entre dichos cortes.

4. Mapas virtuales
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La elaboracion y/o verificacion del mapa virtual con los recorridos y el detalle de las
paradas, es necesaria como una buena practica que se debe realizar en los estudios
técnicos y de validacion de fuentes de informacion del volumen mensual de pasajeros
movilizados, y deben ser entregados digitalmente como parte del informe de resultados
del estudio. Estos mapas virtuales deben cumplir como minimo con los siguientes
requerimientos:

Geodatos y mapas en GIS

Sistema cartografico CRTMO05

Generacion de archivos en formato shape y bases de datos geograficos
(geodatabases)

Recorrido en ambos sentidos (1 - 2,2 - 1)

Identificacion de paradas (autorizadas y no autorizadas)

Identificacion de “cortes tarifarios” (para ramales con fraccionamientos
tarifarios)

Simbologia (recorrido, paradas, referencias y red vial)

Cajetin formal (sistema de coordenadas, autor, titulo, descripcién, escala)

Seccion V. Estudio técnico de cantidad de pasajeros movilizados

Los estudios técnicos de volumen mensual de pasajeros movilizados de esta seccion
corresponden a los estudios técnicos sefialados en el punto 3 de la seccién 4.7.1.a
Mecanismos para la determinacion del volumen de pasajeros de la metodologia
tarifaria ordinaria vigente, como se muestra a continuacion:

“a. Mecanismos para la determinacién del volumen mensual de pasajeros.

(..

3. Estudio técnico de cantidad de pasajeros movilizados aceptado por Aresep,
de los ultimos 3 afios desde la aceptacion formal hasta la fecha de apertura del
expediente tarifario:
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I. Estudio realizado por la Aresep.

ii. Estudio contratado por la Aresep.

iii. Estudio presentado por un prestador del servicio.

iv. Estudio presentado por organizaciones de consumidores
legalmente constituidos o entes u 6rganos publicos con atribucién
legal para ello.”

Estos estudios de cantidad de pasajeros movilizados requieren la planeacion vy

gfjecucion de los estudios de “punto fijo” y “ascenso y descenso” como se presenta a
continuacion.

Estudio de “punto fijo”

El estudio de “punto fijo” se utiliza para determinar la cantidad de carreras que realiza
el operador en la ruta o ramal respectivo en los estudios de cantidad de pasajeros
movilizados, lo que determina uno de los dos factores esenciales para la estimacion
del volumen mensual de pasajeros movilizados.

Este estudio consiste en colocar uno o varios observadores en un punto fijo donde
estén atentos al paso de los autobuses de la ruta o ramal respectivo, y se anota la hora
y placa del bus que pasa por ese punto. Con la hora observada de cada bus, se puede
conocer la frecuencia entre buses simplemente restando la hora del bus de referencia
y la hora del bus anterior. En este estudio no aplica una posible agrupacién de ramales.
En el caso que la Administracion haya instalado o tenga acceso a informacion de
dispositivos de posicionamiento global (GPS) en las unidades autorizadas de una ruta,
se podra hacer uso de esa informacion, siempre y cuando se cuente con un algoritmo
gue permita determinar la cantidad real de viajes realizados asociados a cada ramal y
sentido.
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El estudio de “punto fijo” se debe realizar para los dias entre semana y fines de
semana, acorde a las variaciones en el esquema operativo autorizado por el CTP. Para
la adecuada ejecucion de un estudio de punto fijo, se deben considerar los siguientes
elementos: seleccion de grupos de dias de evaluacion, definicion de bloques horarios
y puntos fijos, registros de informacion y la estimacién de carreras semanales por
grupo de dias.

Los estudios de “punto fijo” corresponde a una variable no aleatoria, en el sentido que
los prestadores siempre deben cumplir con el esquema operativo autorizado, a menos
gue por alguna causa ajena a la operacion se realicen mas o menos carreras. Aunque
en principio, no hay limitacion para hacer estudios de “punto fijo” en cualquier momento
del afio (excepto dias feriados), al igual que para los estudios de “ascenso y descenso”
se establece que no se realicen durante los meses de diciembre, enero y julio por
vacaciones en centros educativos. Asi mismo, los estudios no se deben realizar en
dias feriados y en el caso de la Semana Santa, no se podran realizar en el periodo

comprendido entre la semana anterior y la semana posterior a la misma.

En los casos donde para completar el tamafio de muestra determinado para el estudio
de “ascenso y descenso” se requieran medir los viajes de dias completos, el equipo
técnico encargado podra decidir realizar el estudio de “ascenso y descenso” sobre
todos los viajes autorizados de la cantidad de dias necesaria para completar dicho
tamafio de muestra, de manera que no se hara necesario realizar como tal el estudio
de “punto fijo”, justificacion que debe ser incluida en el Plan de trabajo y el informe de
resultados.

En los casos de los estudios técnicos de validacion de fuentes de informacion donde
los tamafios de muestra determinados sean muy cercanos a los determinados para los
estudios técnicos de volumen mensual de pasajeros (estudios completos), el equipo
de trabajo podra optar por realizar el estudio completo correspondiente lo que se
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convertira en un estudio técnico de referencia valido para la validacion estadistica
descrita en la metodologia tarifaria.

5. Grupos de dias de evaluacién

La definicion de la cantidad de dias de evaluacion del estudio de “punto fijo”, depende
de la cantidad de grupos de dias. La cantidad de grupos de dias se define de acuerdo
con las variaciones en los horarios y la cantidad de carreras en el esquema operativo
autorizado por el CTP, por lo que como regla general y minima seran dos grupos: entre
semana y fin de semana. En caso de que la cantidad u horarios de las carreras de los
dias sdbado y domingo sean distintos entre si, habrd tres grupos: entre semana,
sabado y domingo, mientras que, si ambos dias tienen el mismo esquema operativo,
se mantienen los grupos iniciales: entre semana y fines de semana.

Dado que la cantidad de carreras a realizar por el operador en cada ramal es una
variable no aleatoria, sino que esta determinada por el esquema operativo autorizado
por el CTP, se debe cumplir en cualquier momento que se haga la evaluacion, excepto
por situaciones fortuitas (trafico inusual por accidentes, construcciones, reparaciones,
manifestaciones), que en caso de presentarse al momento de las mediciones, debera
ser registrado como tal y se sustituird el segmento de tiempo afectado por esa
situacién, en otro dia del mismo grupo de dias.

El estudio de “punto fijo” se debe realizar como minimo para un dia completo para cada
grupo de dias, el cual puede ser un dia completo de inicio a fin del horario autorizado
0 como la suma de varios segmentos de dias separados del mismo grupo de dias que
permitan conformar el dia completo, con una diferencia no mayor a 2 semanas
naturales entre el inicio y final del estudio.

El estudio de “punto fijo” se realizara sobre el horario de operacion de dia completo
para cada grupo de dias, desde el primer viaje hasta el ultimo viaje en ambos sentidos,
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el cual pudiera diferir al autorizado por el CTP, por lo que se recomienda iniciar al
menos unos 30 minutos antes y terminar 30 minutos después del rango horario de
operacion autorizado. En caso de presentarse alguna situacién especial como
bloqueos, accidentes o0 eventos naturales que generen problemas al flujo vehicular en
general, se deben descartar los registros asociados al bloque horario en el que se
presentd la situacién especial y se debe reprogramar como maximo para la semana
siguiente en el mismo grupo de dias. Estas situaciones deben quedar debidamente
evidenciadas en el informe de resultados.

6. Segmentos horarios

En caso de que se decida realizar el estudio como la suma de segmentos de varios
dias del mismo grupo de dias, se debe considerar que todos los segmentos inicien al
menos 30 minutos antes y terminen 30 minutos después de su inicio y fin prestablecido,
de manera que se revisen los traslapes de viajes entre segmentos para descartar los
viajes duplicados (si los hay) segun los posibles adelantos o retrasos segun la hora
estimada de inicio de los viajes.

Debido a que para el célculo del volumen mensual de pasajeros movilizados es
necesaria la estimacion de la cantidad de pasajeros por carrera por cada grupo de
dias, la cual puede variar entre los periodos pico y no pico, se debe hacer uso de la
clasificacion de bloques horarios definido en el estudio de “ascenso y descenso” para
la estimacion y presentacion de la cantidad de carreras de cada grupo de dias, como
se muestra en la seccién correspondiente.

7. Seleccidn de puntos fijos

La recomendacion técnica es que, si hay puntos comunes por el que pasan los
autobuses de varios ramales de una ruta o conjunto de rutas de un mismo operador al
que se le van a aplicar estos estudios, los estudios de ‘punto fijo” se realicen
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simultineamente en ese punto, aunque el equipo responsable puede decidir hacerlo
por separado. El estudio de “punto fijo” se puede realizar en la terminal de salida o
llegada, siempre y cuando se consulte al CTP y al operador si hay mas puntos de
salida, para evitar que esos otros puntos no sean considerados.

Para efectos de minimizar el error humano de los aforadores en el registro de la
informacion en los estudios de “punto fijo” simultaneos, como puede ser el no registro
de un viaje, el registro equivocado de un viaje que no corresponde a la ruta o ramal, 0
errores en los datos de hora o placa, se hace necesario que en los casos en que la
cantidad de viajes por hora para el conjunto de ramales evaluados sea entre 8 y 20
debe haber al menos 2 aforadores, para puntos por donde pasan entre 20 y 32 viajes
por hora sean al menos 3 aforadores y cuando la cantidad sea mayor a 32 viajes por
hora, sean al menos 4 aforadores. Para la seleccion del punto fijo en cada sentido, se
deben tomar en consideracion los siguientes criterios:

e Puntos que sean comunes a la mayor cantidad de ramales de la ruta o rutas del
operador

e Puntos con alta probabilidad que buses se detengan para el ascenso o
descenso de pasajeros

e Puntos donde el espacio de estacionamiento temporal de los buses sea amplio

e Puntos donde sea favorable la visibilidad de la llegada o paso de los buses

8. Registros de informacién (Formularios)

La informacién minima que deben contener los formularios para el registro de la
informacion del estudio de “punto fijo”, es la siguiente:

e Encabezado: Fecha / Operador / Ruta / Sentido / Hora inicio / Hora fin /
Responsable (aforador) / Descripcion de ubicacion del punto fijo
e Detalle: Codigo Ramal / Placa / Hora de paso (Formato militar 24 horas)

e Pie de pagina: Observaciones / Espacio para supervisor de campo
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Adicionalmente se deben incluir en los anexos de los informes del estudio de “punto
fijo” la transcripcion de los formularios levantados en el trabajo de campo que incluya
la informacion del encabezado, asi como los formularios originales escaneados. En
caso de disponerse de formularios electronicos se deberan presentar los registros
nativos de la herramienta tecnoldgica utilizada.

0. Estimacién de cantidad diaria de carreras por grupo de dias de ramal

Los registros de los estudios de “punto fijo” corresponden a los dias completos de
evaluacion, por lo que, de acuerdo con los bloques horarios definidos, se determina la
cantidad observada de viajes por sentido para cada bloque horario de cada grupo de
dias, mediante el célculo del promedio simple de lo registrado en cada dia evaluado
(en caso de que se haya registrado mas de un dia completo). Para efecto de los
traslapes que puedan existir con algunos viajes que inician en un blogue horario y son
registrados o finalizan el viaje en otro bloque horario, siempre se considerard como
referencia la hora de salida real o estimada del punto inicial (mediante céalculo de
tiempo de viaje entre punto inicial y punto fijo si aplicara), para efectos de los
agrupamientos que se deben hacer por bloque horario.

DPF

PRV,

VDi o= d=1 Vijsld

! DPFy Ecuacion 1

Donde:
VDjsi = Cantidad de viajes diarios en el grupo de dias “i” en el bloque horario “j” del
sentido “s” del ramal “I”.
Vijsid = Cantidad de viajes en el grupo de dias “i” en el bloque horario “j” del sentido
“s” del ramal “I” en el dia “d”.
DPF, =  Cantidad de dias completos en que se realiz6 la mediciéon de “punto fijo”

para el ramal ‘1.

Una vez que se cuenta con la cantidad de viajes por sentido por bloque horario para
cada grupo de dias, se estima la cantidad de carreras como el promedio simple de los

69



Sesion Ordinaria N°61-2018 16 de octubre de 2018

viajes en ambos sentidos (sentido 1 — 2 y sentido 2 — 1) del blogue horario del grupo
correspondiente.

CDyj = VDiju + VDijz1 ; VDijau Ecuacion 2
Donde:
CDjj = Cantidad de carreras diarias en el grupo de dias “i” en el bloque horario “j”
del ramal I’
VDju = Cantidad de viajes diarios en el grupo de dias “i” en el bloque horario “j” del
sentido 1-2 del ramal *”.
VDjz = Cantidad de viajes diarios en el grupo de dias “” en el bloque horario ‘j” del
sentido 2-1 del ramal “1”.

J
CDy = Z CDyji Ecuacion 3
j=1

Donde:
CDs = Cantidad de carreras diarias en el grupo de dias “i” del ramal “I".
CDjj = Cantidad de carreras diarias en el grupo de dias “i” en el bloque horario “j”
del ramal 1"’
J = Total de bloques horarios del grupo de dias /"

10. Estimacion de cantidad de carreras semanales por grupo de dias

Mediante el punto anterior, se estimo la cantidad diaria de carreras por grupo de dias
para cada ramal, por lo que es necesario realizar la extrapolaciéon para las cantidades
semanales, mediante la multiplicacion de los datos de carreras diarias por la cantidad
de dias que forman cada grupo de dias.

CS;; = CD;; * DS; Ecuacién 4
Donde:
CSi = Cantidad de carreras semanales en el grupo de dias “i” en el ramal “I".
CDi = Cantidad de carreras diarias en el grupo de dias “i” en el ramal “I".
DS = Cantidad de dias de la semana que forman el grupo de dias /"
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Es importante indicar que, para efectos del célculo del volumen mensual de pasajeros
movilizados por grupo de dias, se consideraran las cantidades semanales de carreras,
gue seran extrapoladas a las mensuales, bajo la consideracion del factor simple o
ponderado de la cantidad de semanas por mes del o los meses, del periodo en el cual
se realiz6 el estudio de “ascenso y descenso”, como se explicara en la seccion
correspondiente.

Debido a que, para el calculo del volumen de pasajeros movilizados, puede haber
variaciones significativas entre dias de la semana en la cantidad de pasajeros por
carrera, la presentacion del resultado final de los estudios de ‘punto fijo”, se deben
mostrar en un cuadro que indique la cantidad de carreras para cada dia de la semana
(lunes a domingo). En caso de que para el estudio de “ascenso y descenso” se
demuestre que se pueden agrupar dias, se puede utilizar la misma agrupacién en el
cuadro de resultados del estudio de “punto fijo”.

Estudio de “ascenso y descenso”

Los estudios de “ascenso y descenso” son necesarios cuando se requiera realizar
trabajo de campo para los estudios técnicos de validaciones de los registros del SCP
o de las estadisticas del SIR y de los estudios de cantidad de pasajeros movilizados
(estudios completos), segun los puntos 1, 2 y 3 de la seccion 4.7.1.a Mecanismos para
la determinacion del volumen mensual de pasajeros de la metodologia ordinaria para
la fijacion de tarifas.

En el caso de rutas con ramales con tarifa Gnica, este estudio permite estimar la
cantidad de pasajeros por carrera de cada grupo de dias de la semana del periodo de
estudio, mientras que, en el caso de rutas con ramales con fraccionamiento tarifario,
se debera estimar la cantidad de pasajeros movilizados por carrera en cada segmento
tarifario, segun los requerimientos sefialados en la seccion 4.8.3 Calculo de tarifas para
un fraccionamiento de una ruta de la metodologia tarifaria ordinaria.
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Los estudios de “ascenso y descenso” de pasajeros proveen informacion sobre las
caracteristicas de la movilizacion para periodos determinados. Estos son
fundamentales en la cuantificacion de la cantidad de pasajeros movilizados y para el
disefio operacional de las rutas. De la informacion obtenida en estos estudios se
alimentan actividades como el disefio y la ubicacion de paradas y terminales y la
determinacion de los “cortes tarifarios”, entre otras.

En el caso de rutas con ramales con tarifa Unica, el estudio se puede realizar para
grupos de ramales o para cada ramal de la ruta en estudio, segun los criterios que se
indican adelante y busca cuantificar la cantidad de pasajeros por carrera que suben a
los autobuses de transporte publico en el recorrido del respectivo ramal o grupo de
ramales. La suma de los registros del ingreso de pasajeros permite determinar la
cantidad de pasajeros totales del viaje, mientras que, al considerar simultaneamente
con el descenso de pasajeros en las distintas paradas, permite estimar el nivel de
ocupacion en cada tramo del recorrido para ambos sentidos.

En el caso de las rutas con ramales con fraccionamientos tarifarios, no es posible
realizar la agrupacion de ramales, ya que se requiere la cantidad de pasajeros
movilizados en cada segmento tarifario, Io que implica que un mismo pasajero pueda
mantenerse en varios segmentos segun el viaje especifico que realice (origen —
destino) y hace que cada ramal posea una condicion particular, aunque se compartan
segmentos entre los ramales.

La informacion utilizada para el analisis de agrupamiento de ramales en caso de
ramales con tarifa Unica y los analisis estadisticos previos al calculo del tamafio de
muestra, corresponde a la cantidad de pasajeros que pagan completo el pasaje de su
viaje, por lo que no se consideran los adultos mayores en la proporcion de descuento
gue corresponda segun la extension del ramal.
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La informacidn necesaria para los analisis en todos los casos (ramales con tarifa Unica
o tarifa fraccionada) corresponde a la cantidad de pasajeros totales que pagan
completo el pasaje del respectivo viaje, lo cual se puede expresar de dos maneras: la
suma de los pasajeros regulares y los adultos mayores multiplicado por el
complemento del descuento que reciben (Ecuacion 5), o se le resta a los pasajeros
totales movilizados (pasajeros reales) la cantidad de adultos mayores multiplicado por
el descuento que corresponda a los adultos mayores (Ecuacion 6), como se muestra
a continuacion:

PTC = PR+ PAM * (1 — % D)) Ecuacion 5
Donde:
PTC = Pasajeros pagan tarifa completa
PR = Pasajeros regulares
PAM = Pasajeros adultos mayores
%D, = Porcentaje de descuento adulto mayor en el ramal “”

PTC = PT — (PAM * % D,) Ecuacion 6

Donde:

PTC = Pasajeros pagan tarifa completa

PT = Pasajeros totales

PAM = Pasajeros adultos mayores

%D = Porcentaje de descuento adulto mayor en el ramal “I”

11. Condiciones de ejecucion del estudio

La condicién recomendada para la ejecucion de los estudios de “ascenso y descenso’,
es que se realicen de manera simultanea con el estudio de “punto fijo” de manera que
el periodo total del estudio no sea muy extenso, y las extrapolaciones que se deben
realizar para las estimaciones sean consistentes. Si debido a restricciones, que deben
ser indicadas, esto no resulta posible, los estudios pueden realizarse en fechas
separadas de manera que entre la finalizacion de los estudios de “punto fijo” e inicio
de los de “ascenso y descenso”, no transcurran mas de una semana natural.

73



Sesion Ordinaria N°61-2018 16 de octubre de 2018

Se establece que estudios de “ascenso y descenso” no se realicen durante los meses
enero, julio y diciembre, debido a que en dichos meses los estudiantes de educacion
primaria y secundaria se encuentran en vacaciones, lo que podria generar distorsiones
en los resultados. Asi mismo, los estudios no se deben realizar en dias feriados y en
el caso de la Semana Santa, no se podran realizar en el periodo comprendido desde
la semana anterior y hasta la semana posterior inclusive.

El estudio de “ascenso y descenso” consiste basicamente en que los aforadores
asignados a un determinado viaje realicen el registro de los ascensos y descensos por
cada parada que realice la unidad de transporte publico durante un viaje de inicio a fin,
para lo cual se debe diferenciar entre pasajeros regulares y pasajeros adulto mayor.
Se deben tener presente las siguientes consideraciones para el registro de la
informacion en este estudio:

e Se debe entregar a los aforadores los materiales necesarios para realizar su
labor (formularios, mapas de recorrido, detalle de viajes asignados).

e Los aforadores deben presentarse a la terminal de salida de viaje seleccionado
para la medicién, al menos unos 10 minutos antes del horario autorizado. En
caso de que no se vaya a dar la salida a esa hora, debe abordar el viaje méas
cercano (previo o posterior) a la hora del viaje que fue seleccionado.

e Los aforadores deben presentarse brevemente con el chofer para darle a
conocer que se esta midiendo ese viaje y ubicarse en los asientos disponibles
gue les permita tener una buena visibilidad hacia las puertas de la unidad. Se
debe portar un carné de identificacion con la informacién basica del aforador y
el ente encargado del estudio.

e El conteo en cada parada se realiza de manera mental en cuanto a ingresos y
salidas y el tipo de pasajero (regular o adulto mayor). Se recomienda utilizar un
“contador manual” para efectos de comprobar el total de ingresos registrado en
el formulario al final del viaje.
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e El cddigo de paradas o segmentos se basa en los levantamientos realizados
previamente y deben mostrarse en los mapas de recorridos.

e En el caso de rutas con ramales con fraccionamiento tarifario los registros se
pueden realizar a nivel de segmento tarifario, para lo cual se deben tener
identificados claramente los puntos de “cortes tarifarios” en cada sentido.

e Se debe hacer la distincion entre pasajeros regulares y pasajeros adultos
mayores tanto para el ascenso como el descenso.

e Eltrabajo se hace con 1 o 2 personas (un aforador en cada puerta), los cuales
deben consolidar los resultados de la medicion en una Unica hoja para el viaje.

e Cada viaje es independiente, por lo que se debe llenar un formulario especifico
para un viaje en un sentido.

e Se deben completar todos los espacios del encabezado de la plantilla, de ser
posible antes de que inicie el viaje.

e En caso de que se detecten comportamientos atipicos por parte del chofer o
algun representante del prestador, como no realizar paradas autorizadas donde
haya usuarios a la espera del servicio o realizar un recorrido distinto al verificado
en las giras de reconocimiento, se debe indicar en la seccién de observaciones
y comunicar al Lider técnico.

12.Giras piloto

Para efectos de garantizar el correcto registro de la informacion, el equipo encargado
del estudio debe realizar giras piloto, que consisten en una simulacién del trabajo de
campo para observar las necesidades que se puedan presentar y las dinamicas de las
rutas y sus ramales, y asi poder realizar el trabajo de manera mas eficiente y con datos
mas confiables. Estas giras pilotos no conforman un tipo de premuestreo, del cual se
puedan extraer parametros para el calculo del tamafio de muestra, sino que el objetivo
es reforzar en los supervisores de campo y aforadores la preparacion para el trabajo
de campo asociado al estudio de “ascenso y descenso’.

13. Cantidad de aforadores por viaje
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La cantidad de aforadores por autobus, debe ser la cantidad de puertas con que cuenta
el autobus, para la gran mayoria son 2 puertas, pero en algunos casos se requerira
solamente 1 aforador o hasta 3 aforadores, de ahi la importancia de realizar las giras
iniciales de ubicacion y la simulacién del trabajo de campo. En el caso de autobuses
de 2 puertas, se podria disminuir a 1 aforador, previa realizacidn de las giras de campo
iniciales, y sin que ello implique afectacién de la calidad de los registros en los
siguientes casos:

a) En los periodos de baja demanda del servicio (periodos no pico, especialmente en
horas de la madrugada y noche).

b) En los sentidos de viaje de los ramales donde en los periodos de alta demanda del
servicio (horas pico) el nivel de ocupacién es bajo (menor al 60%).

c) Sise cuenta con aforadores experimentados (lo cual debe demostrarse), que a partir
de su ubicacion en la unidad puedan tener visibilidad para ambas puertas en todo
momento.

Los formularios para el registro de la informacién deben estar predefinidos con la
informacion de cada una de las paradas y/o segmentos tarifarios (deben incluirse en
el Plan de trabajo que se presenta a la Autoridad Reguladora), lo cual procede de los
mapas virtuales elaborados.

14. Andlisis para agrupamiento de ramales

Los estudios de “ascenso y descenso” se pueden plantear en diferentes niveles de
agregacion, ya sea a nivel de operador, ruta, ramal o en agrupaciones de ramales que
consideren criterios geograficos, técnicos y estadisticos. Para efectos de este
protocolo, se establecen criterios de manera que, si procede alguna agrupacion para
ramales con tarifa Unica, el tamafio de muestra pueda ser calculado para el respectivo
conjunto de ramales y no necesariamente para cada uno de los ramales por separado.
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En los casos en los que no se hayan reportado las estadisticas de carreras y pasajeros
mensuales, no es posible realizar la agrupacion de ramales. Para la agrupacion de los
respectivos ramales, se debe cumplir las siguientes tres condiciones:

a) Pertenecer a la misma ruta autorizada por el Consejo de Transporte Publico
(CTP).

b) Compartir el mismo recorrido en al menos el 50% del ramal con recorrido menor.

c) No rechazo de la hipotesis nula de igualdad de la cantidad de pasajeros por
carrera reportados del ultimo afio.

Prueba de hipdétesis para agrupacion de ramales

Las pruebas estadisticas para determinar si se puede proceder con la agrupacién o no
de ramales, son las pruebas de hipétesis. Las pruebas de hipétesis pueden ser
parameétricas o0 no paramétricas. Las pruebas paramétricas poseen mayor potencia
estadistica que las no paramétricas, y para que puedan ser utilizadas se debe
comprobar el ajuste a una distribucion estadisticas especifica y la homogeneidad de
las varianzas. El ajuste a una distribucién estadistica se realiza segun las pruebas de
lo que en estadistica se llama “Bondad de ajuste” que en las pruebas paramétricas
incluidas en este protocolo corresponde al ajuste a la distribucion normal, lo cual se
puede realizar mediante software estadistico, mientras que para determinar si hay
homogeneidad de las varianzas se aplica la llamada “Prueba de homogeneidad de
varianzas”, el cual se encuentra en el Anexo 1.

En caso de que la series de datos de pasajeros por carrera de los ramales en cuestion
sean normales y con varianzas homogéneas, se podran aplicar las pruebas
paramétricas, que en el caso de dos series de datos se conoce como “Prueba de
hipotesis de igualdad de medias” (Anexo 3), mientras que para mas de dos grupos se
aplica el analisis ANOVA (Analysis of variance, por sus siglas en inglés); en realidad
el primero es una simplificacion del segundo cuando se trata solamente de dos grupos.
En ambos casos lo que se compara es una serie de datos de pasajeros por carrera, y
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como resultado se determina si se puede considerar que las medias son iguales o no
(provienen de la misma poblacion).

Para la aplicacion del andlisis ANOVA para la comparacion de medias de pasajeros
por carrera entre mas de dos ramales, puede consultar el Anexo 2, que incluye el
detalle de pasos para su ejecuciéon. En caso de que no se compruebe que las series
de datos se ajustan a la distribucion normal o que las varianzas no son homogéneas
se aplica la prueba no paramétrica sugerida en este documento, la cual corresponde
a la “Prueba de Kruskal-Wallis”, la cual se encuentra en el Anexo 4. En este caso con
las pruebas de hipétesis se pretende comprobar el no rechazo en la igualdad de las
medianas.

En el caso de los ramales que cumplen los criterios a y b anteriores, para analizar el
criterio referido a la aplicacién de las pruebas de hipotesis, es necesario contar con la
estadistica de pasajeros movilizados y carreras reportados por el operador para 12
meses completos, con fecha de corte al ultimo trimestre calendario cerrado. Con la
estadistica de pasajeros y carreras, se obtiene la cantidad de pasajeros por carrera
para cada mes de cada ramal, que se obtiene al dividir el total de pasajeros movilizados
gue pagan su viaje completo entre el total de carreras reportadas.

En caso de que mediante el andlisis se rechace la hip6tesis nula planteada, no se
puede conocer directamente cudl de las medias o medianas es la que presenta la
diferencia, por lo que serd necesario hacer las pruebas de hipétesis adicionales, con
el resto de agrupaciones posibles. En el Plan de trabajo se debe indicar claramente
las agrupaciones de ramales realizadas e incluir la justificacion basada en los criterios
técnicos y estadisticos establecidos.

15. Analisis estadisticos previos al calculo del tamafio de muestra
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Para el calculo del tamafio de muestra no so6lo es necesario identificar si existen
ramales que se puedan agrupar, sino también, si hay dias de la semana que puedan
agruparse. Para poder realizar la agrupacion de dias de la semana, se debe demostrar
primero mediante pruebas de hipotesis que la cantidad de pasajeros por carrera entre
los dias que conforman cada grupo es la misma, a un nivel de confianza del 95%
mediante las pruebas paramétricas y no paramétricas que se muestran en los Anexos
2,3y4.

Para esto se definen dos grupos iniciales a considerar: entre semana (lunes, martes,
miércoles, jueves, viernes) y fin de semana (sabado y domingo). En los casos en los
gue no se hayan reportado las estadisticas de carreras y pasajeros mensuales o la
informacion haya sido reportada de manera incorrecta, se mantienen los grupos
iniciales (entre semana y fin de semana) para cada ramal o grupo de ramales. Estos
analisis se deben realizar a nivel de ramal o grupo de ramales, y aplica para la serie
de datos de pasajeros por carrera de cada dia del ultimo afio al trimestre calendario
anterior cerrado (52 semanas). En el caso de los grupos de ramales, se calcula el
promedio de pasajeros por carrera ponderado de cada dia, al considerar las carreras
de los ramales que constituyen el grupo, y se aplica la prueba de hipétesis sobre la
nueva serie de datos.

Prueba de hipétesis para dias entre semana

Para realizar la prueba de hipétesis, se requiere el célculo de la media de la cantidad
de pasajeros por carrera. Para efectos de realizar este célculo se hard uso de las
estadisticas diarias de carreras y pasajeros reportadas por los prestadores a la
Autoridad Reguladora durante el altimo afio, considerando el afio anterior al cierre del
ultimo trimestre calendario (52 semanas). En caso de que la informacion no haya sido
reportada por algunas semanas de ese afo se hara uso de la informacion disponible
en ese mismo periodo del ultimo afo al trimestre calendario anterior cerrado.
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Debido a que se pueden presentar datos atipicos en la serie de datos de pasajeros por
carrera, relacionados a eventos especiales, feriados o situaciones fortuitas, se debe
realizar un analisis de cada serie de datos (dia de la semana) de manera que permita
“apagar” (sustituir, no eliminar) estos datos atipicos. Dentro de los métodos
reconocidos para esto, se pueden utilizar los siguientes: 1) Test de Dixon y 2) Test de
Grubbs para un nivel de confianza del 95%. En caso de que se detecten datos atipicos
se sustituyen por la media de la serie de datos original.

Para la aplicacién de las pruebas para la comparacion de medias de pasajeros por
carrera entre dias de la semana de los grupos iniciales, una vez aplicada la sustitucion
(si procede), se puede consultar en los Anexos 2, 3y 4, que incluye el detalle de pasos
para su ejecucion.

Iteracién de pruebas de hipotesis

En caso de que la hipotesis nula se rechace en las pruebas aplicadas a los 5 dias entre
semana, se pueden realizar pruebas de hipotesis adicionales, realizando agrupaciones
varias de 4 dias, 3 dias o 2 dias de entre semana, hasta tanto se demuestre si hay o
no agrupaciones validas.

De acuerdo con la estadistica general de la demanda diaria en el sistema de transporte
publico costarricense, puede ser Util probar las siguientes agrupaciones de dias entre
semana:

e Grupo 1: Lunes y Viernes / Grupo 2: Martes, Miércoles y Jueves

e Grupo 2: Lunes, Martes y Viernes / Grupo 2: Miércoles y Jueves

e Grupo 3: Lunes y Martes / Grupo 2: Miércoles, Jueves y Viernes

Para cada una de las opciones de agrupacion se deben aplicar todos los pasos de la
prueba de hip6tesis paramétrica o no paramétrica que corresponda, para demostrar si
la cantidad de pasajeros entre dias de la semana se puede asumir como la misma o
no (provenientes de una misma poblacion).
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Una vez que se haya realizado el proceso iterativo de las pruebas de hipétesis
indicadas, se determinan los grupos de dias entre semana que seran sujetos al calculo
del tamafio de muestra particular, segun lo que se detalla mas adelante. En caso de
gue todas las pruebas de hipotesis aplicadas se rechacen se definira cada dia de la
semana como un grupo de dias.

Prueba de hipétesis para fin de semana

Para el caso de los fines de semana, en caso de que el esquema operativo autorizado
para el sdbado sea distinto al autorizado para el domingo, se debera realizar el
muestreo del estudio de “ascenso y descenso” para cada dia en especifico, es decir
seran dos grupos. En el caso que sea el mismo esquema operativo autorizado, se
procede a realizar la prueba de hipétesis que corresponda segun los Anexos 3y 4.

En este punto, luego de haber aplicado las pruebas de hip6tesis correspondientes, se
definen los grupos de dias, sobre los cuales aplicara el célculo del tamafio de muestra
para los estudios de ‘“ascenso y descenso”. De acuerdo con lo explicado
anteriormente, la cantidad de grupos de dias variard entre 2 (grupos iniciales) y 7
grupos (cada dia es un grupo) para cada ramal o grupos de ramales.

16. Célculo del tamafo de muestra para estudios “ascenso y descenso”

El objetivo de seleccionar un tamafio minimo de muestra es garantizar la
representatividad de los resultados sobre la poblacién en estudio. En este caso, se
establece en general como unidad de muestreo el viaje que se realiza en un sentido
(1-2, 2-1), mientras que en las rutas “anillo” la unidad muestral es la carrera. El viaje
es la unidad base mediante la cual se configuran los horarios y frecuencias de salida
en los esquemas operativos, lo que se mantiene para la determinacion del tamafio de
muestra en el estudio de “ascenso y descenso”.
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Lo anterior asegura mayor flexibilidad en el trabajo de campo ya que de requerir
sustituirse una unidad de medida seria solamente el viaje y no se descartarian dos
viajes (una carrera) por alguna situacion que afecte solamente uno de los sentidos.
Esto también se fundamenta en que la reasignacion de los autobuses que hace un
operador de la ruta entre los ramales que lo componen, corresponden a criterios
particulares y no predecibles y se comparte la flota entre los ramales, lo que podria
dificultar completar carreras en algunos casos.

El marco muestral de donde se seleccionaran aleatoriamente las unidades de estudio
a muestrear (viajes en un sentido), corresponde a los viajes autorizados en un sentido
para cada ramal o grupo de ramales para una semana, segun los horarios y
frecuencias del esquema operativo autorizado por el Consejo de Transporte Publico
(CTP). De acuerdo con lo anterior, se hace necesario determinar un tamafio de
muestra para cada sentido (1-2, 2-1).

De esta manera, segun el autor Molinero (2005)!, el tamafio de muestra, para la
cantidad de viajes a muestrear para cada grupo de dias y sentido definido en el punto
anterior, se determina mediante la siguiente ecuacion (es la misma férmula del tamafio
de muestra para poblaciones finitas, solamente que se expresa de manera distinta):

N-CV?

N-( a
Za/2

n:
CV2+

)2] Ecuacién 7

Donde:

n = tamafio minimo de la muestra de viajes del grupo de dias en un sentido

N = cantidad total de viajes semanales del grupo de dias en un sentido

CV = coeficiente de variacion en el dia para determinar los valores de carga maxima
d = precision como proporcién de la media

! Molinero, A., & Luis, S. (2005). Transporte plblico: Planeacion, disefio, operacién y administracién. México: Universidad
Auténoma del Estado de México.
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Za2 = estadistico de la distribucién normal para el nivel de confianza determinado (1 —
a)
a = nivel de significancia

Poblacién (N)

Para el dato de la poblacion, bajo la consideracion de que la cantidad de pasajeros
movilizados entre semanas de un mismo mes posee poca variacion, y que los efectos
estacionales se concentran mas entre los meses y entre los dias de la semana, se
tomard como tamafio de la poblacién la cantidad de viajes semanales en cada sentido
para cada grupo de dias definido en las pruebas de hipotesis. En el caso que se haya
realizado la agrupacion de ramales, se tomara la poblacién del grupo de dias como la
sumatoria de los viajes semanales de los ramales respectivos en cada sentido para
cada grupo de dias.

En este sentido, en caso que el estudio de “punto fijo” se realice de manera simultanea
con los estudios de “ascenso y descenso” para el ramal o grupo de ramales, se tomara
como poblacién (N) la cantidad de viajes semanales autorizados por el Consejo de
Transporte Publico (CTP) en cada sentido para cada grupo de dias determinado en
las pruebas de hipétesis, mientras que, si el estudio se realiza posteriormente, se
tomaran las cantidades semanales de los viajes en cada sentido determinados
mediante el estudio de “punto fijo”.

Coeficiente de variacion (CV)

El coeficiente de variacion (CV) corresponde al valor de la desviacion estandar entre
la media de la cantidad de pasajeros por viaje. El valor recomendado para estudios de
transporte es menor o igual a 0,35 segun lo indica Molinero (2005). Para los estudios
de cantidad de pasajeros movilizados se considerara mas bien este valor de 0,35 como
minimo, lo que se considera aceptable, debido a que los tamafios de muestra se
calculan a nivel de ramal o grupo de ramales y sentido. Debido a esto, no es necesario
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considerar el valor de la media o desviacion estandar por separado, como sucede en
la ecuacion original del tamafio de muestra para poblaciones finitas.

Precision (d)

La precision (d) corresponde al error muestral en funcion de la media, es decir al error
maximo asociado a la extrapolacidén de los datos de pasajeros por viaje que fueron
medidos al resto de viaje y carreras que no fueron muestreados. Para el caso de
estudios de transporte, Molinero (2005) recomienda usar 0,15 como valor de
referencia, el cual es asumido en este protocolo como error maximo. De acuerdo con
los resultados de las mediciones, el error real podra ser reducido significativamente
con respecto a este nivel de error tedrico.

Estadistico de la distribucién normal (zas2)

Para el caso de los estudios de “ascenso y descenso” del punto 3 de la seccion 4.7.1.a
Mecanismos para la determinacién del volumen mensual de pasajeros, se establece
que el nivel de confianza sea como minimo del 95%, equivalente a que a = 0,05, para
el cual el valor de zq2 es de 1.96.

Distribucion del tamafio de muestra (n)

El tamafio de muestra obtenido para cada sentido y grupo de dias de cada ramal o
grupo de ramales debe ser redondeado a la cantidad entera inmediata superior. En el
caso que haya agrupacion de ramales, el tamafo de muestra se distribuira
proporcionalmente a la cantidad de viajes autorizados o estimados en el estudio de
‘punto fijo” para cada ramal, sentido y grupo de dias, segun sea el caso.

Como hay bloques horarios para los dias entre semanay fin de semana, el tamafio de
muestra debe distribuirse proporcionalmente entre dichos bloques horarios para cada
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ramal mediante la proporcion de carreras autorizadas u observadas que corresponde
a cada uno. Esto es lo que se conoce como muestreo estratificado con afijacion
proporcional. Luego en cada uno de los estratos se aplica un muestreo aleatorio simple
en la seccién del marco muestral que le corresponde, para la seleccidn de las muestras
especificas a ser medidas.

El tamafio de muestra asignado para cada ramal, sentido y bloque horario del grupo
de dias debe redondearse a la cantidad entera inmediata superior. Es asi como se
determina la cantidad minima de viajes en cada sentido que debe muestrearse en cada
blogue horario de cada grupo de dias para el ramal o grupo de ramales. Como se ha
comentado, estos tamafios de muestra son minimos, por lo que la precision aumentara
en tanto sea mayor el tamafo de muestra real como parte del trabajo de campo. En
todos los casos se debe asegurar por ramal al menos un viaje en cada sentido y bloque
horario de cada grupo de dias definido.

Finalmente, para la seleccion de los viajes a muestrear dentro de cada bloque horario,
se debe aplicar un muestreo aleatorio simple, a partir de la seccién del marco muestral
gue le corresponda al estrato. La seleccion aleatoria de los viajes en cada combinacion
de grupo de dias, sentido y bloque horario se puede realizar mediante mecanismos
como el método de sorteo, tablas de numeros aleatorios o corridas de numeros
aleatorios en software con las correspondientes funciones estadisticas. Se debe
incorporar como parte de los anexos al informe de resultados la seleccion aleatoria de
los viajes medidos, asi como el procedimiento utilizado en los casos donde se requirio
sustituir muestras.

En los casos donde no sea posible realizar desde el inicio o completar una muestra,
por situaciones fortuitas en la prestacion del servicio publico, deberéa ser sustituida por
un viaje del mismo bloque (ramal, sentido, grupo de dias, bloque horario), que sera
seleccionado mediante el mismo mecanismo aleatorio. En ese caso, resulta necesario
gue, en el mismo proceso de seleccion aleatoria de la muestra inicial, se haga la
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seleccion de una muestra de reemplazo para proceder en caso de que sea necesario
realizar sustituciones.

17. Registros de informacion (Formularios)

La informacion minima que deben contener los formularios para el registro de la
informacion del estudio de “ascenso y descenso”, incluye los siguientes elementos:

e Encabezado: Fecha / Operador / Ruta / Ramal / Sentido / Placa / Puerta
(delantera, media, trasera) / Hora salida / Hora llegada / Responsable (aforador)

e Detalle para ramales con tarifa Unica: Codigo de parada / Descripcién de la
parada / Hora de paso / Ascensos (intermedio / en parada / adultos mayores) /
Descensos (intermedio / en parada / adultos mayores)

e Detalle para ramales con fraccionamiento tarifario: Cédigo de segmento /
Descripcién segmento / Hora de paso / Ascensos (pasajeros regular / adultos
mayores) / Descensos (pasajero regular / adultos mayores).

e Pie de pagina: Observaciones / Espacio para supervisor de campo

Los formularios utilizados para los estudios de “‘ascenso y descenso” deben estar
predefinidos con el detalle de las paradas o segmentos tarifarios identificados en las
giras de reconocimiento y los mapas virtuales. En el caso de ramales con
fraccionamiento tarifario, los segmentos tarifarios corresponden a los que se muestran
en el pliego tarifario vigente, a menos que la politica de fraccionamiento vigente
permita hacer modificaciones que por razones técnicas procedan. En las columnas de
ascensos y descensos para ramales con tarifa tnica, las cantidades “intermedio” y “en
parada” corresponden a los pasajeros regulares, en el caso de “intermedio”, se debe
registrar la informacion de aquellos ascensos y descensos que no se realicen en
alguna de las paradas previamente definidas.

Adicionalmente se deben incluir en los anexos de los informes del estudio de “ascenso

y descenso” la transcripcion de los formularios levantados en el trabajo de campo que
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incluya la informacion del encabezado, asi como los formularios originales
escaneados. En caso de disponerse de formularios electronicos se deberan presentar
los registros nativos de la herramienta tecnoldgica utilizada.

18. Estimacion de cantidad de pasajeros por carrera por grupo de dias

Los registros de informacion correspondientes a un mismo viaje (puertas distintas),
deben consolidarse en un solo registro donde se indique claramente para cada parada
0 segmento, la cantidad de ascensos y descensos de pasajeros regulares y adultos
mayores, con lo que se podra determinar la cantidad de pasajeros que se movilizaron
en cada segmento en los casos de ramales con fraccionamiento tarifario. Como
medida de verificacion del correcto registro de la informacion, la cantidad total de
ascensos debe ser al final del recorrido igual que la cantidad total de descensos. En
caso de detectar alguna inconsistencia, se debe revisar el registro, identificar la fuente
del error y realizar los ajustes correspondientes.

Estimacion del porcentaje de descuento de adultos mayores por ramal (%D)

Para la determinacion del volumen mensual de pasajeros movilizados que pagan la
tarifa de su viaje completo, se hace necesario en todos los casos determinar el
porcentaje de descuento de adultos mayores del ramal. En el caso que se trate de un
ramal con tarifa Unica el porcentaje de descuento de adulto mayor aplicable (%D)),
corresponde al descuento establecido en el articulo 2 del Decreto Ejecutivo N°30107
de acuerdo con la extensién media del recorrido de viaje entre ambos sentidos (1-2, 2-
1), como se muestra a continuacion:

‘b) Las personas mayores de 65 afios viajaran sin costo alguno en los

desplazamientos que no excedan de 25 kildmetros. En los desplazamientos
mayores de 25 kilometros y menores de 50 kildmetros, pagaran el
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cincuenta por ciento (50%) del pasaje; en los desplazamientos mayores de
50 kilometros, pagaran el setenta y cinco por ciento (75%) del pasaje.”

De lo anterior se desprende que el descuento aplicable a recorridos de 25 km y menos
es del 100%, para los recorridos mayores a 25 km y menores a 50 km es del 50% y
los recorridos de 50 km y mayores el descuento es del 25%. En el caso de los ramales
con fraccionamiento tarifario, la determinacién de porcentaje de descuento aplicable a
adultos mayores se realiza a partir de la informacion disponible en los estudios técnicos
de referencia, en el siguiente orden de prioridad:

a) Informacion de cantidad de pasajeros que pagan la tarifa de cada
fraccionamiento

En los casos que como parte de la informacion disponible procedente de un estudio técnico
realizado o aceptado por la Autoridad Reguladora o el CTP, se cuente con los datos mensuales
del volumen de pasajeros regulares y adultos mayores que se movilizaron en cada
fraccionamiento, es decir que pagan la tarifa vigente de acuerdo con el pliego tarifario, se podra
determinar el factor de descuento de adulto mayor, a partir de la relacién entre los ingresos
reales con esas movilizacién y los ingresos potenciales si no existiera el esquema de
exoneracion para esa poblacion:

F

IRy = ) (PRis *TPRys + AMys x TAMyf) Ecuacion 8
=1

Donde:
IR =  Ingresos reales en el ramal *I”.
PRy = Cantidad de pasajeros regulares mensuales movilizados en el
fraccionamiento “f” del ramal “I”.
TPRy =  Tarifa para pasajero regular al momento de estudio técnico de referencia
en el fraccionamiento “f’ del ramal “I.
AMs = Cantidad de pasajeros adultos mayores mensuales movilizados en el
fraccionamiento “f” del ramal ‘1"
TAMy = Tarifa para adulto mayor al momento de estudio técnico de referencia en el
fraccionamiento “f” del ramal “I”.
F =  Cantidad total de fraccionamientos en el ramal “I”.
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F
IP, = Z(Ple+Ale) *TPRy Ecuacion 9
f=1

Donde:
1P = Ingresos potenciales en el ramal ‘T
PRj = Cantidad de pasajeros regulares mensuales movilizados en el
fraccionamiento “f’ del ramal ‘1"
AMy = Cantidad de pasajeros adultos mayores mensuales movilizados en el
fraccionamiento “f” del ramal “I”.
TPRy =  Tarifa para pasajero regular al momento de estudio técnico de referencia
en el fraccionamiento “f’ del ramal “I.
F =  Cantidad total de fraccionamientos en el ramal “I”.

IR,

%D, =1- (ﬁ) Ecuacion 10
l

Donde:
%D, =  Porcentaje de descuento adulto mayor en el ramal “I".
IR =  Ingresos reales en el ramal 1.
IP =  Ingresos potenciales en el ramal ‘T

b) Informacion de cantidad de pasajeros movilizados en cada segmento

En los casos que como parte de la informacion disponible procedente de un estudio
técnico realizado o aceptado por la Autoridad Reguladora o el CTP, se cuente con el
volumen mensual de pasajeros regulares y adultos mayores que se movilizaron en
cada segmento, se podra determinar el factor de descuento de adulto mayor del ramal,
a partir del calculo de la distancia media del viaje que realizan los adultos mayores en
el ramal, como se muestra a continuacion:

F
DMAM, = Xr=1(PAMys * Dyf) Ecuacién 11
AM,;
Donde:
DMAM, = Distancia media del viaje de los adultos mayores en el ramal “I".
PAM; = Cantidad de adultos mayores mensuales movilizados en el segmento “f” del
ramal “T".
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Dyt = Distancia del segmento “f’ del ramal “I”
AM, = Cantidad de adultos mayores mensuales movilizados en el ramal ‘1.
F =  Cantidad total de fraccionamientos en el ramal “I”.

A partir de la DMAM, se determina el porcentaje de descuento aplicable segun lo
establecido en el articulo 2 del Decreto Ejecutivo N°30107.

c) Sin informacion de cantidad de pasajeros que pagan tarifa de un
fraccionamiento o cantidad de pasajeros movilizados en cada segmento

En los casos en los que no se disponga de la informacion de la cantidad de pasajeros
regulares y adultos mayores que pagaron cada tarifa del ramal o la informacién de
cantidad de pasajeros adultos mayores movilizados en cada segmento, se determina
el porcentaje de descuento mediante una ponderacion de la cantidad de kildbmetros de
la distancia media del viaje completo del ramal (DV|) en cada rango de distancia de
viaje donde aplican cada uno de los porcentaje de descuento segun lo establecido en
el articulo 2 del Decreto Ejecutivo N°30107:

_ DFy; 100% + DF;; * 50% + DF;3 * 25%

0 Ecuacion 12
%Dy DV,
Donde
%D, =  Porcentaje de descuento adulto mayor en el ramal.
DFi1 =  Distancia media de viaje completo del ramal “I” en el rango de 0 a 25 km.
DFi2 =  Distancia media de viaje completo del ramal “I” en el rango de 25 a 50 km.
DFi3 =  Distancia media de viaje completo del ramal “I” mayor a 50 km.
DV, =  Distancia media de viaje completo del ramal “I”.

Estimacion de cantidad de pasajeros por carrera por grupo de dias por ramal

De acuerdo con el tamafio de muestra de las mediciones para cada bloque horario de
cada grupo de dias del ramal o grupos de ramales, se determina la media (promedio
simple) de la cantidad de pasajeros regulares y la cantidad de adultos mayores por
vigje, luego para ambos sentidos se suman las cantidades promedio y se le resta la
proporcién de la suma de promedios de adultos mayores con el descuento respectivo,
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con lo que se determina la cantidad de pasajeros por carrera que pagaron su viaje
completo para el bloque horario correspondiente a ese grupo de dias.

B 0 PRV, o1y Ecuacion 13
PRVijq = —————
ijsl
Donde:

PRVis = Cantidad de pasajeros regulares por viaje en el grupo de dias “i” en el
bloque horario ‘j” del sentido “s” del ramal “I”.

PRVisiv = Cantidad de pasajeros regulares en el grupo de dias “i” en el bloque horario
j” del sentido “s” del ramal “I” en el viaje “v’.

Vijsi =  Total de viajes medidos en el grupo de dias “i” en el bloque horario ‘j” del

sentido “s” del ramal “I”.

Vijst
AMV;jq = M Ecuacion 14

Vijst
Donde:
AMVjs =  Cantidad de adultos mayores por viaje en el grupo de dias “i” en el bloque
horario *j” del sentido “s” del ramal “I".
AMVisv =  Cantidad de adultos mayores en el grupo de dias “i” en el bloque horario j”
del sentido “s” del ramal “I” en el viaje “v’".
Vijs| =  Total de viajes medidos en el grupo de dias “i” en el bloque horario ‘" del

sentido “s” en el ramal “I”.

]
PCy = Z[(PRVijll + PRV;j5) — (AMVijy + AMV; ) * (1 — % Dy)] * [
=

CDijl]
CDil

Ecuacion 15

Donde:
PCi = Cantidad de pasajeros por carrera en el grupo de dias “i” del ramal “I’.
PRVjuy = Cantidad de pasajeros regulares por viaje en el grupo de dias “i” en el
bloque horario ‘j” del sentido 1-2 del ramal “”.
PRV = Cantidad de pasajeros regulares por viaje en el grupo de dias “i” en el
bloque horario ‘j” del sentido 2-1 del ramal “I”.
AMV;y = Cantidad de adultos mayores por viaje en el grupo de dias “i” en el bloque
horario “j” del sentido 1-2 de ramal “I".
AMVija =  Cantidad de adultos mayores por viaje en el grupo de dias “i” en el bloque
horario ‘j” del sentido 2-1 del ramal “T".

%D, = Porcentaje de descuento adulto mayor en el ramal
CDjj = Cantidad de carreras diarias en el grupo de dias “i” en el bloque horario ‘j”
del ramal "’
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CDy = Cantidad de carreras diarias en el grupo de dias “i” del ramal “I".
J Total de bloques horarios del grupo de dias “T".

Estimacion de cantidad de pasajeros por carrera por grupo de dias por segmento
tarifario

En el caso de los ramales con fraccionamiento tarifario, por medio de los registros de
informacion se cuenta con los datos de ascenso y descenso en cada uno de los
segmentos tarifarios, lo que permite determinar la cantidad de pasajeros movilizados
en cada uno de éstos. La cantidad de pasajeros movilizados en un segmento
corresponde a todos aquellos pasajeros que permanecen en la unidad en la parada
inicial del segmento (“corte tarifario”), es decir que ascendieron en segmentos tarifarios
anteriores y los pasajeros que tomaron el servicio en cualquier punto en el tramo
correspondiente a dicho segmento, lo que equivale a la diferencia entre los ascensos
acumulados al segmento correspondiente y los descensos acumulados al segmento
anterior en el respectivo sentido del viaje.

f f-1
PRMjspir = ) APRyjsyiy — Z DPR;jsyif Ecuacion 16
=1 =1
Donde:
PRMisvit =  Cantidad de pasajeros regulares movilizados en el segmento “f” del ramal
“I” en el viaje “v” del grupo de dias “i” en el bloque horario ‘j” del sentido “s”.
APRjsvi = Cantidad de ascensos de pasajeros regulares en el segmento “f” del ramal
“I” en el viaje “v” del grupo de dias “i” en el bloque horario ‘j” del sentido “s”.
DPRjsvit = Cantidad de descensos de pasajeros regulares en el segmento “f” del ramal

by

en el bloque horario j

£y
1

“I” en el viaje “v” del grupo de dias del sentido “s”.

f f-1
AMM;jspir = z AAM;jspi — z DAM;jsuir Ecuacion 17
= =

Donde:
AMMiswii=  Cantidad de adultos mayores movilizados en el segmento “f” del ramal “I”
en el viaje “v” del grupo de dias “i” en el bloque horario ‘j” del sentido “s”.
AAMijsvit =  Cantidad de ascensos de adultos mayores en el segmento “f” del
ramal “I” en el viaje “v” del grupo de dias “i” en el bloque horario ‘j” del sentido “s”.
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DAMiijsuit = Cantidad de descensos de adultos mayores en el segmento “f’ del

ramal “I” en el viaje “v” del grupo de dias “i” en el bloque horario “j” del sentido “s”.

V..
ansll PRMijsvlf

PRVjsir = 7 Ecuacion 18
ijsl

Donde:
PRVisii = Cantidad de pasajeros regulares por viaje en el grupo de dias “i” en el bloque
horario *j” del sentido “s” en el segmento “f’ del ramal “I".
PRMisvit =  Cantidad de pasajeros regulares movilizados en el segmento “f” del ramal
“I” en el viaje “v” del grupo de dias “i” en el bloque horario ‘j” del sentido “s”.
Vijsi =  Total de viajes medidos en el grupo de dias “i” en el bloque horario ‘j” del

sentido “s” en el ramal “I”.

Vijs
Y I AMM; s,

AMVijq 5 = n=1 Ecuacion 19

Vijst
Donde:
AMVijsit =  Cantidad de adultos mayores por viaje en el grupo de dias “i” en el
bloque horario ‘j” del sentido “s” en el segmento “f’ del ramal “I”.
AMMisvii=  Cantidad de adultos mayores movilizados en el segmento “f” del ramal “I”
en el viaje “v” del grupo de dias “i” en el bloque horario ‘j” del sentido “s”.
Vijsi = Total de viajes medidos en el grupo de dias “i” en el bloque horario
J” del sentido “s” en el ramal “I”.
3 CDyj
PCys = Z[(PRlef + PRVij55) — (AMVyjqy5 + AMV;jp06) * (1 — % D] * CDi]l] Ecuacién 20
Jj=1

Donde:
PCii =  Cantidad de pasajeros por carrera en el grupo de dias “i” en el segmento
“f” del ramal "’
PRVijus = Cantidad de pasajeros regulares por viaje en el grupo de dias “i” en el
bloque horario ‘j” del sentido 1-2 en el segmento “f’ del ramal “I”.
PRVijar = Cantidad de pasajeros regulares por viaje en el grupo de dias “i” en el
blogue horario “j” del sentido 2-1 en el segmento “f’ del ramal “I".
AMVjur =  Cantidad de adultos mayores por viaje en el grupo de dias “i” en el bloque
horario “j” del sentido 1-2 en el segmento “f” del ramal “I".
AMVj: = Cantidad de adultos mayores por viaje en el grupo de dias “i” en el bloque

horario “j” del sentido 2-1 en el segmento “f’ del ramal “I".
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%D, = Porcentaje de descuento adulto mayor en el ramal “I’.
CDjj = Cantidad de carreras diarias en el grupo de dias “i” en el bloque horario *j”
del ramal “I".
CDy = Cantidad de carreras diarias en el grupo de dias “i” del ramal “I".
J = Total de bloques horarios del grupo de dias /.

Esto hace que un mismo pasajero puede estar incluido en la cantidad de pasajeros
movilizados en mas de un segmento tarifario segun el inicio y fin de su viaje. En todo
caso, sera necesario registrar la cantidad de ascensos y descensos de pasajeros
regulares y adultos mayores en cada segmento tarifario.

Los puntos siguientes aplican tanto para la cantidad de pasajeros movilizados para
una ruta con ramal Unico, rutas con ramales con tarifa Unica y con ramales con
fraccionamientos tarifarios, en este ultimo caso bajo las consideraciones sefaladas en
esta seccion, ya que se requiere el volumen mensual de pasajeros movilizados en
cada segmento tarifario.

19. Estimacién del volumen mensual de pasajeros movilizados

En este punto, es donde se realiza el célculo de la estimacion del volumen mensual de
pasajeros movilizados para el periodo de analisis del estudio de “ascenso y descenso”.
El resultado de los estudios de “punto fijo” muestran la cantidad semanal de carreras
para cada grupo de dias, mientras que mediante los estudios de “ascenso y descenso”
se obtiene la cantidad de pasajeros por carrera para cada grupo de dias del ramal o
segmento.

Existe la posibilidad que los grupos de dias determinados en cada estudio no
coincidan, por lo que la consolidacion de los resultados se debe dar en el nivel mas
desagregado. Por ejemplo, si el dato de cantidad semanal de carreras por bloque
horario agrupa de lunes a viernes, y la cantidad de pasajeros por carrera tiene
separados esos dias en varios grupos, se distribuye de manera uniforme la cantidad

94



Sesion Ordinaria N°61-2018 16 de octubre de 2018

de carreras por cada uno de los dias, de manera que se presenten en el mismo nivel
de desagregacion.

La consolidacién de los resultados de ambos estudios permitird entonces obtener la
cantidad de carreras semanales y de pasajeros por carrera para cada grupo de dias
para cada ramal o segmento. Aunque existan grupos de ramales en el estudio de
“ascenso y descenso”, en este punto el analisis se hace para cada ramal por separado,
incluso de la cantidad de semanas por mes y el factor de estacionalidad.

La cantidad de carreras semanales, se debe extrapolar a la cantidad mensual acorde
al periodo del estudio de “ascenso y descenso”, esto se hace mediante la
multiplicacion de las carreras semanales por el factor simple o ponderado (en caso que
el horizonte del estudio de “ascenso y descenso” sea de mas de un mes) de la cantidad
de semanas por mes del periodo del estudio, el cual puede ser 4,00 (febrero), 4,29
(abril, junio, setiembre, noviembre) y 4,43 (enero, marzo, mayo, julio, agosto, octubre,
diciembre). La ponderacion se realiza considerando la cantidad de muestras del
estudio de “ascenso y descenso” que se realizaron en cada mes para cada ramal.

M
m=1"Mmi * FSm

FSP, = i Ecuacion 21
m=1"mi
Donde:

FSP =  Factor de semanas por mes ponderado para el ramal “I".

Nmi = Cantidad de mediciones de “ascenso y descenso” realizadas en el mes “‘m”

para el ramal ",

FSm = Factor de semanas por mes del mes ‘m”.

m = Mes donde se realizaron mediciones de “ascenso y descenso’.

M = Total de meses donde se realizaron mediciones de “ascenso y descenso”.
CMi = CSy * FSP Ecuacion 22

Donde:

CM; =  Cantidad de carreras mensuales en el grupo de dias “i” del ramal “I".

CSi = Cantidad de carreras semanales en el grupo de dias “i” de ramal “I”.

FSP =  Factor de semanas por mes ponderado para el ramal “I’.
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La cantidad mensual de carreras para cada grupo de dias se multiplica por la cantidad
de pasajeros por carrera del ramal 0 segmento para ese mismo grupo de dias, con lo
que se obtendra la cantidad de pasajeros mensuales movilizados por grupo de dias
del ramal o segmento, y al realizar la sumatoria de estas cantidades, se obtendra la
estimacion de volumen mensual de pasajeros movilizados del ramal o segmento para
el periodo de ejecucion del estudio de “ascenso y descenso”.

Estimacion de volumen mensual de pasajeros movilizados en un ramal para el periodo
del estudio

PMil = CMil * PCil

Ecuacion 23
Donde:
PMi = Volumen mensual de pasajeros en el grupo de dias “i” del ramal “T.
CM = Cantidad de carreras mensuales en el grupo de dias “i” del ramal “I".
PCi = Cantidad de pasajeros por carrera en el grupo de dias “i” del ramal “I”.

1
PM, = z PM,, Ecuacion 24
i=1

Donde:
PM = Volumen mensual de pasajeros del ramal “I” en el periodo del estudio.
PMi = Volumen mensual de pasajeros en el grupo de dias “i” del ramal /"

I Total de grupos de dias.

Estimacién de volumen mensual de pasajeros en un segmento de un ramal para el
periodo del estudio

PMyr = CMy; * PCy Ecuacion 25
Donde:
PMig = Volumen mensual de pasajeros en el grupo de dias “i” del segmento “f” del
ramal 1.
CM; = Cantidad de carreras mensuales en el grupo de dias “i” del ramal “I".
PCi = Cantidad de pasajeros por carrera en el grupo de dias “i” del segmento “f’
del ramal 7.

Ecuacion 26
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1
Ple = ZPMllf

i=1

Donde:

PMis = Volumen mensual de pasajeros del segmento “f” del ramal “I” en el periodo
del estudio.

PMi = Volumen mensual de pasajeros en el grupo de dias “i” del segmento “f’ del
ramal “T".

I = Total de grupos de dias.

20. Ajuste por estacionalidad mensual

El volumen de pasajeros movilizados puede variar de un mes a otro por efectos
estacionales entre las diferentes épocas y meses del afio, asi como por la cantidad de
dias de cada mes. Para determinar el volumen medio de pasajeros por mes, se debe
“desestacionalizar” el resultado del punto anterior, ya que se realiza en un horizonte
de tiempo determinado, que incluso puede involucrar mas de un mes.

Para calcular la estacionalidad asociada a cada mes del afio, se obtienen los factores
estacionales que permitan calcular la media del volumen mensual de pasajeros de
cada ramal, grupo de ramales o ruta. Para realizar este andlisis de factores de
estacionalidad, se debe utilizar el Gltimo afio de estadisticas de volumen mensual de
los pasajeros que pagan su pasaje completo al ultimo trimestre calendario cerrado.

En caso de que se hayan presentado cambios en el esquema operativo (carreras,
horarios, frecuencias), no se deben considerar datos anteriores al cambio realizado,
solamente a partir del mes completo con las modificaciones operativas aplicadas.

En caso de que se cuente con los datos mensuales de cantidad de pasajeros por
ramal, este ejercicio se realiza para cada uno por separado, mientras que, si en el
estudio de “ascenso y descenso” se definieron grupos de ramales, y no de todos los
ramales se cuenta con la informacion, se pueden aplicar el factor del grupo de ramales

a los ramales que lo componen. En caso de que no se disponga de informacion para
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algunos de los ramales de una ruta, se pueden utilizar los factores estacionales
generales de la ruta, procedente de los ramales de los que si se tenga informacion
completa.

Si lo anterior no procediera por falta de informacion para la ruta, se podran asumir los
factores que hayan sido determinados para la correspondiente categoria de ramal y
ruta, segun el estudio anual mas reciente producto de la aplicacién de lo sefialado en
la seccion 4.13.2.b Procedimiento para determinar el volumen mensual de pasajeros
aproximado segun la categoria del ramal / ruta y el esquema operativo autorizado de
la metodologia tarifaria vigente.

Finalmente, para la estacionalidad aplicable al volumen mensual de pasajeros
movilizados por segmento tarifario, se utiliza el que corresponda al ramal al que
pertenece.

Determinacidon de los factores de estacionalidad

El método basico para factores de estacionalidad utiliza los ultimos 12 meses al ultimo
trimestre calendario anterior cerrado y consiste en calcular el promedio simple de
volumen mensual de pasajeros que pagan su pasaje completo, con lo que se
determina el factor de estacionalidad al dividir el volumen de pasajeros reportado cada
mes entre el promedio simple calculado. En este caso no es necesario utilizar algun
factor de correccion, debido a que siempre la suma de los factores estacionales es 12.

12
PMP, = Lm=1 PMny Ecuacion 27
12
Donde:
PMP, = Volumen mensual de pasajeros promedio del ramal “I” segtn reportes.
PMmi = Volumen mensual de pasajeros del mes “m” del ramal “I” segun reportes.
FE,, = —mi Ecuacién 28
™ = pMP, ¢
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Donde:

FEm = Factor de estacionalidad del mes “m” para el ramal /"

PMm = Volumen mensual de pasajeros del mes “‘m” del ramal “I” seguin reportes.
PMP, = Volumen mensual de pasajeros promedio del ramal “I” segtin reportes.

Si el estudio de “ascenso y descenso” se realizé6 en mas de un mes, se debe calcular
un factor de estacionalidad ponderado por la cantidad de muestras tomadas en cada
uno.

M
Ym=1Nm * FEy

M
m=1"mi

FEP, = Ecuacion 29

Donde:

FEP =  Factor estacional ponderado para el ramal ‘"

Nmi = Cantidad de mediciones de “ascenso y descenso” realizadas en el mes “‘m”
para el ramal I’

FEm = Factor de estacionalidad del mes “m” para el ramal ‘I

m = Mes donde se realizaron mediciones de “ascenso y descenso’.

M = Total de meses donde se realizaron mediciones de “ascenso y descenso”.

Célculo volumen mensual de pasajeros por ramal

PMM, = M Ecuacion 30
FEP,
Donde:
PMM, = Volumen medio mensual de pasajeros del ramal “I".
PM; = Volumen mensual de pasajeros del ramal “I” en el periodo del estudio.
FEP =  Factor estacional ponderado para el ramal “I".

Célculo volumen mensual de pasajeros por segmento

PM¢ .,
PMM,; = Ecuacion 31

'Y~ FEP,
Donde:
PMMi = Volumen medio mensual de pasajeros del segmento “f” del ramal ‘1"
PM = Volumen mensual de pasajeros del segmento “f” del ramal “I” en el periodo
del estudio.
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FEP =  Factor estacional ponderado para el ramal “I".

Céalculo volumen mensual de pasajeros para un segmento compartido por varios
ramales

L
PMMy = ) PMM;; Ecuacion 32
=1
Donde:
PMM: = Volumen medio mensual de pasajeros del segmento “f’.
PMMi = Volumen medio mensual de pasajeros del segmento “f” del ramal “I".

I Ramal de la ruta “r” de transporte remunerado de personas.
L= Total de ramales de la ruta “r” de transporte remunerado de personas del conjunto.

21. Estimacion del volumen medio mensual de pasajeros de la ruta

Para el célculo del volumen medio mensual de pasajeros de la ruta, se realiza la suma
total del volumen medio mensual para cada ramal que lo compone.

L
PMM, = ) PMM, Ecuacién 33
=1
Donde:
PMM; = Volumen medio mensual de pasajeros de la ruta “r’.
PMM, = Volumen medio mensual de pasajeros del ramal ‘1",

I Ramal de la ruta “r” de transporte remunerado de personas.
L= Total de ramales de la ruta “r” de transporte remunerado de personas del conjunto.

22. Intervalo de confianza de la cantidad de pasajeros por carrera

Para efectos de poder ser utilizado como referencia para la validacion de otras fuentes
de informacion mediante las cuales se determina el volumen mensual de pasajeros en
la seccion de 4.7 Volumen mensual de pasajeros de la Metodologia para fijacion
ordinaria de tarifas para el servicio de transporte remunerado de personas, modalidad

autobus, se calcula para cada ramal o segmento un intervalo de confianza. Para ello,
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a partir del estudio técnico de referencia, se debe calcular la cantidad de pasajeros por
carrera del ramal o segmento con estacionalidad (PCce), sin estacionalidad (PCse) y Sin
estacionalidad ajustado (PCsea) Y luego la cantidad de pasajeros por carrera para cada
grupo de dias del ramal o segmento sin estacionalidad (PC).

Por otro lado, debido a las posibles modificaciones que se pudieran presentar en el
esquema operativo autorizado entre el momento del estudio técnico de referenciay la
validacion de las fuentes de informacion, en lo que corresponde a la cantidad de
carreras, es necesario que el intervalo de confianza calculado considere un factor de
ajuste de carreras (FAC). Este factor relaciona la cantidad mensual de carreras del
estudio técnico de referencia y la cantidad mensual de carreras autorizadas al
momento de realizar la validacion.

En caso de que el estudio técnico de referencia a utilizarse corresponda a los indicados
en los puntos 3 y 4 de la seccién 4.7.1.a de la metodologia tarifaria, las carreras del
estudio corresponden a la cantidad media mensual de carreras determinada en dichos
estudios técnicos. En caso de que el estudio técnico de referencia a utilizarse
corresponda a los indicados en los puntos 1y 2 de la seccién 4.7.1.a de la metodologia
tarifaria, las carreras del estudio corresponden a la cantidad de carreras utilizadas en
esos estudios.

PS

PCee = =5 Ecuacion 34
Donde:
PC.e = Cantidad media de pasajeros por carrera con estacionalidad del estudio de
referencia del ramal “I” o segmento “f” del ramal “I".
PS = Volumen semanal de pasajeros movilizados del estudio de referencia del
ramal “I” o segmento “f’ del ramal “I".
CS =  Cantidad de carreras semanales del estudio de referencia del ramal “I” o
segmento “f’ del ramal “T".

PCee ..

PCse = 72p, Ecuacion 35

Donde:
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PCse = Cantidad media de pasajeros por carrera sin estacionalidad del estudio de
referencia del ramal “I” o segmento “f” del ramal “I".
PC.e = Cantidad media de pasajeros por carrera con estacionalidad del estudio de
referencia del ramal “I” o segmento “f” del ramal “I".
FEP =  Factor estacional ponderado para el ramal “I” del estudio de referencia.
CMCE, L
FAC, = Ecuacion 36
T cMca,
Donde:
FAC, = Factor de ajuste de carreras del ramal “I”.
CMCE, = Cantidad mensual de carreras del estudio de referencia para el ramal ‘“I”.
CMCA, = Cantidad mensual de carreras autorizadas actuales para el ramal “/".
PCseq = PCse * FAC) Ecuacion 37
Donde:
PCsea =  Cantidad media de pasajeros por carrera sin estacionalidad ajustada del
estudio de referencia del ramal “I” o segmento “f” del ramal “I".
PCse = Cantidad media de pasajeros por carrera sin estacionalidad del estudio de
referencia del ramal “I” o segmento “f” del ramal “I".
FAC, = Factor de ajuste de carreras del ramal “I”.
PS; .
PC; = —* Ecuacion 38
ocs;

Donde:
PCi = Cantidad media de pasajeros por carrera con estacionalidad del estudio de
referencia para el grupo de dias “i” del ramal “I” o segmento “f” del ramal ‘T
PSi =  Volumen semanal de pasajeros movilizados del estudio de referencia para
el grupo de dias “i” del ramal “I” o segmento “f” del ramal “I”.
CSi = Cantidad de carreras semanales del estudio de referencia para el grupo

de dias “i” del ramal “I” o segmento “f” del ramal “I”.
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Para calcular la desviacion estandar (o) de la cantidad de pasajeros por carrera del
ramal o segmento, se hace uso de la formula de la desviacion estandar para datos
agrupados, donde los grupos son precisamente los grupos de dias, que en general
seran los dias entre semana (lunes a viernes), sabado y domingo por separado. Una
vez calculada la desviacion estandar, se obtiene el mismo estadistico de dispersion
sin estacionalidad y se aplica el factor de ajuste por carreras (FAC).

_ \/ 121(PC; = PCce)? * CS; Ecuacion 39

Oce = cS
Donde:
Oce = Desviacion estandar de la cantidad media de pasajeros por carrera con
estacionalidad del estudio de referencia del ramal “I” o segmento “f” del ramal “I’.
PCi = Cantidad media de pasajeros por carrera con estacionalidad del estudio de
referencia para el grupo de dias “i” del ramal “I” o segmento “f” del ramal “1".
PC.e = Cantidad media de pasajeros por carrera con estacionalidad del estudio de
referencia del ramal “I” o segmento “f” del ramal “I".
CSi =  Cantidad de carreras semanales del estudio de referencia del ramal “I” o
segmento “f’ del ramal “I” durante el grupo de dias /.
CS =  Cantidad de carreras semanales del estudio de referencia del ramal “I” o

segmento “f’ del ramal “T".

0o = Ecuacién 40

Donde:
Ose = Desviacion estandar de la cantidad media de pasajeros por carrera sin
estacionalidad del estudio de referencia del ramal “I” o segmento “f” del ramal “I’.
Oce = Desviacion estandar de la cantidad media de pasajeros por carrera con
estacionalidad del estudio de referencia del ramal “I” o segmento “f” del ramal “I”.
FEP, =  Factor estacional ponderado para el ramal “I” del estudio de referencia.

Osea = Tse * FAC Ecuacion 41
Donde:
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Osea = Desviaciéon estandar de la cantidad media de pasajeros por carrera sin
estacionalidad ajustada del estudio de referencia del ramal “I” o segmento “f’ del ramal
“I”'

Ose = Desviacion estandar de la cantidad media de pasajeros por carrera sin
estacionalidad del estudio de referencia del ramal “I” o segmento “f” del ramal “I’.
FAC, = Factor de ajuste de carreras del ramal “I”.

El intervalo de confianza de la cantidad media de pasajeros por carrera del ramal “I” o
segmento “f” del ramal “I” obtenido del estudio técnico de referencia se determina de
la siguiente manera:

[PCsea — Zuj2 * Oseq; PCseq + Zocj2 * Gsea] Ecuacion 42
Donde:
PCsea =  Cantidad media de pasajeros por carrera sin estacionalidad ajustada del
estudio de referencia del ramal “I” o segmento “f” del ramal “I”.
Za2 = Estadistico de la distribucién normal para el nivel de confianza determinado
1-a).
Osea = Desviaciéon estandar de la cantidad media de pasajeros por carrera sin

estacionalidad ajustada del estudio de referencia del ramal “I” o segmento “f’ del ramal
“I”.

Debido a que se ha definido que el plazo de validez de los estudios técnicos de
volumen de pasajeros movilizados es de 3 afios desde su aceptacion o aprobacion, se
establece que el valor razonable del estadistico de la distribucion normal sea de zq» =
1, lo que indica un nivel de confianza (1 — a) del 68% que permite obtener una amplitud
del rango del intervalo suficiente para incorporar posibles desviaciones producto de la
aleatoriedad propia de la naturaleza de este servicio publico y de las mediciones del
estudio técnico de referencia, asi como de las fuentes de informacién presentada por
el prestador que es sujeta a validacion.

Este mecanismo para definir el intervalo de confianza es til tanto para estudios de
volumen de pasajeros movilizados realizados segun lo establecido en este protocolo
(incluidas las validaciones de las fuentes de informacién) y para los estudios de
normalizacion de la demanda aprobados por el Consejo de Transporte Publico (CTP).
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En caso de que en el estudio técnico de referencia se hayan realizado mediciones para
un solo grupo de dias (por ejemplo entre semana), de acuerdo con el esquema
operativo autorizado al momento del trabajo de campo, que imposibilite el célculo de
la desviacion estandar con respecto a la cantidad media de pasajeros por carrera, el
intervalo se conformara con un rango +10% de esa cantidad media, en concordancia
con lo establecido en el apartado Validacion de campo de la informacién del SCP de
la seccién 4.7.1.b Criterios de decision para la determinacion del volumen mensual de
pasajeros de la metodologia tarifaria.

[PCsoq — 10% * PCypq; PCgeq + 10% * PCypq) Ecuacion 43
Donde:
PCsea =  Cantidad media de pasajeros por carrera sin estacionalidad ajustada del

estudio de referencia del ramal “I” 0 segmento “f” del ramal “I”.

Seccién VI. Estudio técnico de validacion de registros del SCP para un ramal o
segmento

Cuando se requiera realizar la validacion de los registros del Sistema Automatizado de
Conteo de Pasajeros (SCP) que ha enviado el prestador del servicio segun los
requerimientos establecidos en la seccion 4.11.2 Precio de sistema automatizado de
conteo de pasajeros de la metodologia tarifaria ordinaria y en las resoluciones
correspondientes, y aplique realizar trabajo de campo, se hara de manera controlada
mediante la aplicacion de las practicas operativas del estudio de “ascenso y descenso”
(Seccion V) sobre un grupo seleccionado de viajes con representacion de bloques de
dias (entre semanay fin de semana) y bloques horarios (pico, valle, no pico) y sentidos

(1-2, 2-1).

Este estudio tiene las caracteristicas de un premuestreo estadistico por ramal, por lo
gue, al usar un CV = 0,35, d = 0,15 y el nivel de confianza del 95% en la ecuacion 7,
se tiene un valor asintético de tamafio de muestra de n = 21, por lo que se realizara un
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estudio con un tamafo de muestra de n = 30, que a la vez permita la aplicacion del
Teorema del Limite Central para los resultados obtenidos.

Este tamafio de muestra debe ser distribuido proporcionalmente, segun los viajes del
esquema operativo autorizado, en los bloques de dias (entre semanay fin de semana),
bloques horarios (pico, valle, no pico) y sentido (1-2, 2-1). En todos los casos, los
tamafos de muestra deben ser redondeados al entero superior, por lo que finalmente
el tamafio de muestra sera superior al tamafio de muestra original de n = 30.

Una vez que se hayan realizado las mediciones en campo, se extrae la informacion de
los viajes medidos del reporte con datos depurados que haga el prestador del Sistema
Automatizado de Conteo de Pasajeros (SCP) y se hace la comparacién entre las
medias del trabajo de campo y el SCP para los viajes especificos medidos para ese
ramal. Si la cantidad media de pasajeros por carrera del trabajo de campo se encuentra
en el rango £10% del dato medio de pasajeros por carrera del SCP para esos viajes
especificos, se asume que la diferencia no es significativa y se acepta como real la
cantidad de pasajeros por carrera para el mes del estudio segun los datos del SCP.
En todos los casos, la cantidad de pasajeros por carrera se debe entender como la
cantidad de pasajeros que pagan la tarifa completa de su viaje, segun las ecuaciones
5y6.

En el caso de ramales con tarifa Unica, se determina el volumen mensual de pasajeros
del ramal para el mes del estudio, a partir de la cantidad media de pasajeros por carrera
de ese mes segun el SCP y la cantidad de carreras que corresponda segun lo
establecido en el apartado Validacion de campo de la informacion del SCP de la
seccion 4.7.1.b Criterios de decision para la determinacion del volumen mensual de
pasajeros de la metodologia tarifaria ordinaria.

Posteriormente se hace el ajuste por los factores de estacionalidad, con lo que se
obtiene el volumen mensual de pasajeros para el ramal respectivo. El factor de
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estacionalidad se extrae de la misma fuente de informacion que se esta validando, en
este caso de los datos reportados mediante el SCP de los 12 ultimos meses cerrados
y de acuerdo con las ecuaciones 27 y 28.

PM; = CMM, = PCSCP, Ecuacion 44
Donde:
PM = Volumen mensual de pasajeros del ramal “I” en el periodo del estudio.
CMM, = Cantidad de carreras mensuales del ramal “I” segtin la metodologia tarifaria.
PCSCP, = Cantidad de pasajeros por carrera del ramal “I” segun el Sistema

Automatizado de Conteo de Pasajeros (SCP) del mes del estudio.

PM,

PMM, = To
L= FE Ecuacion 45
Donde:
PMM, = Volumen medio mensual de pasajeros del ramal “I".
PM = Volumen mensual de pasajeros del ramal “I” en el periodo del estudio.
FEm = Factor de estacionalidad del mes “m” para el ramal ‘I

En el caso de los ramales con fraccionamiento tarifario, se requiere determinar la
cantidad de pasajeros movilizados por carrera en cada segmento para el mes de
estudio. Para esto, se deben tomar todos los registros del SCP a nivel de viaje y parada
0 agregacion de paradas, para al menos tres semanas completas de lunes a domingo
del mes del estudio, lo que permitird consolidar la informacién de movilizacién a nivel
de segmento para cada viaje segun los fraccionamientos tarifarios que se muestran en
el pliego tarifario vigente para el respectivo ramal.

Para determinar la cantidad media de pasajeros por carrera del segmento “f’ del ramal
‘", se aplican los mecanismos establecidos en el Seccion 1V. Estudios de cantidad de
pasajeros movilizados de este protocolo para el caso de segmentos tarifarios. Luego
se determina el volumen mensual de pasajeros movilizados en cada segmento del
ramal para el mes del estudio, a partir de la cantidad media de pasajeros movilizados
en el segmento por carrera de ese mes segun el SCP y la cantidad de carreras que
corresponda segun lo establecido en el apartado Validacion de campo de la
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informacion del SCP de la seccion 4.7.1.b Criterios de decision para la determinacién
del volumen mensual de pasajeros de la metodologia tarifaria ordinaria.

Posteriormente se hace el ajuste por los factores de estacionalidad, con lo que se
obtiene el volumen mensual de pasajeros para el segmento del ramal respectivo. El
factor de estacionalidad se extrae de la misma fuente de informacion que se esta
validando, en este caso de los datos reportados mediante el SCP de los 12 ultimos
meses cerrados y de acuerdo con las ecuaciones 27 y 28.

PMyy = CMM, * PCSCPs Ecuacion 46
Donde:
PMi = Volumen mensual de pasajeros del segmento “f” del ramal “I” en el periodo
del estudio.
CMM, = Cantidad de carreras mensuales del ramal “I” segun la metodologia tarifaria.
PCSCPi=  Cantidad de pasajeros por carrera del segmento “f” del ramal “I” segun el

Sistema Automatizado de Conteo de Pasajeros (SCP).

PMM,; = s Ecuacion 47
v =FE, cuacion
Donde:
PMMi = Volumen medio mensual de pasajeros del segmento “f” del ramal ‘1"
PMi = Volumen mensual de pasajeros del segmento “f” del ramal “I” en el periodo
del estudio.
FEmi = Factor de estacionalidad del mes “m” para el ramal ‘I

En caso de que la diferencia sea mayor al 10%, debido a que se trata de un
premuestreo, no se puede asumir alguna otra cantidad de pasajeros por carrera para
la estimacion de la cantidad de pasajeros movilizados. En caso de que se decida
realizar la validacion de los registros del SCP que el prestador haya aportado en un
momento determinado (no diariamente) o de las estadisticas mensuales presentadas
mediante el Sistema de Informacién Regulatoria (SIR), las mediciones realizadas en
campo para la validacién de los registros del SCP enviados segun las caracteristicas
establecidas en la seccion 4.11.2 Precio de sistema automatizado de conteo de
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pasajeros de la metodologia tarifaria ordinaria, pueden considerarse como parte del
tamafio de muestra requerido segun la seccidn siguiente.

Seccion VII. Estudio técnico de validacion de registros del SCP no enviados
diariamente o estadisticas reportadas al SIR para un ramal

Cuando se requiera realizar la validacion de los registros del SCP que el prestador
haya presentado en un momento determinado (no diariamente) o las estadisticas
mensuales presentadas mediante el Sistema de Informacién Regulatoria (SIR) y no
haya estudio técnico de referencia segun lo establecido en el seccion 4.7.1.b Criterios
de decision para la determinacion del volumen mensual de pasajeros de la
metodologia tarifaria ordinaria, se haré trabajo de campo mediante la planeacion y
ejecucién de un estudio de “ascenso y descenso” (Seccién V de este protocolo) con el
calculo de tamafio de muestra para cada estrato (sentido y grupo de dias), que se
distribuird4 entre los diferentes bloques horarios (pico, valle, no pico) aplicables. En
todos los casos, la cantidad de pasajeros por carrera se debe entender como la
cantidad de pasajeros que pagan la tarifa completa de su viaje, segun las ecuaciones
5y6.

Debido a que se trata de un estudio técnico de validaciébn y no propiamente a un
estudio de cantidad de pasajeros movilizados completo como el descrito en la Seccién
IV de este protocolo, aunque se mantiene el rigor en las etapas de planeacion y
efjecucion del estudio de “ascenso y descenso” se utilizan parametros menos rigurosos
a ser aplicados en la ecuacion 7.

En este caso para cada estrato que se defina, se calculara un tamafio de muestra
basado con un coeficiente de variacion minimo del 35%, nivel de error maximo de 0,15
y el nivel de confianza minimo del 90%. Este tamafo de muestra para cada estrato
debe ser distribuido proporcionalmente en los bloques horarios (pico, valle, no pico) de
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cada grupo de dias y sentido, como se sefiala en la Seccion IV. En todos los casos los
tamafos de muestra deben ser redondeados al entero superior, por lo que finalmente
el tamafio de muestra sera superior a la suma original de los tamafios de muestra
calculados de la ecuacion 7 con los parametros sefalados anteriormente.

Para cada grupo de dias (entre semana y fin de semana) se obtiene la cantidad de
pasajeros por carrera del mes del trabajo de campo, mediante la ponderacion de los
estratos que lo componen segun la cantidad de carreras semanales en cada bloque
horario indicadas en el esquema operativo autorizado para ese grupo de dias. Luego
se le aplica el ajuste por los factores de estacionalidad segun el mes en el cual se
realiz6 el trabajo de campo de acuerdo con las ecuaciones 27 y 28, de manera que se
obtenga la cantidad de pasajeros por carrera de cada bloque de dias.

Ecuacion 48

Z§=1[(PRVijll + PRV;j3;) — (AMV;jq; + AMV;j5)) * (1 — % Dp)] * CSyj
CS;;

PCice =

Donde:
PCice = Cantidad de pasajeros por carrera en el grupo de dias “i” del ramal “I” del
mes de estudio.
PRVju = Cantidad media de pasajeros regulares por viaje en el grupo de dias “i” en
el bloque horario ‘j” del sentido 1-2 del ramal “I".
PRViz = Cantidad media de pasajeros regulares por viaje en el grupo de dias “i” en
el bloque horario ‘j” del sentido 2-1 del ramal I".
AMVjy =  Cantidad media de adultos mayores por viaje en el grupo de dias “1” en el
bloque horario ‘j” del sentido 1-2 de ramal “I’.
AMVi2 =  Cantidad media de adultos mayores por viaje en el grupo de dias “i” en el
bloque horario ‘j” del sentido 2-1 del ramal “I”.

%D, = Porcentaje de descuento adulto mayor en el ramal “I”
CSiji = Cantidad de carreras semanales en el grupo de dias “i” en el bloque horario
J” del ramal “T".
CSi = Cantidad de carreras semanales en el grupo de dias “i” del ramal “I’.
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PC: = % E P 49
ilse FE,, cuacion

Donde:
PCise = Cantidad media de pasajeros por carrera sin estacionalidad en el grupo de
dias “i” del ramal “I".
PCice = Cantidad de pasajeros por carrera en el grupo de dias “i” del ramal “I” del
mes de estudio.
FEm = Factor de estacionalidad del mes “m” para el ramal “1”.

Posteriormente, se extrae de los registros del SCP no enviados diariamente o las
estadisticas reportadas de 12 meses (Ultimo mes cerrado) la serie de cantidad de
pasajeros por carrera para cada grupo de dias (no se consideran los dias feriados y
de semanas atipicas) y se procede a realizar una prueba de hipétesis con un nivel de
confianza del 95% con respecto a la cantidad media de pasajeros por carrera sin
estacionalidad para cada grupo de dias, como se muestra en el Anexo 5.

En los casos en los que no se rechace la hip6tesis nula sobre la igualdad, se asumira
para el grupo de dias, como valida la cantidad de pasajeros por carrera proveniente
de los registros del SCP o las estadisticas reportadas al SIR del ultimo afio. En los
casos donde se rechace la hipétesis nula se tomara la cantidad de pasajeros por
carrera para cada grupo de dias establecida en la metodologia tarifaria, la cual debe
ser una cantidad sin estacionalidad.

Para la determinacion del volumen mensual de pasajeros movilizados para cada grupo
de dias, en el caso de las carreras, se selecciona la cantidad de carreras que
corresponda segun lo establecido en el apartado Validacion de campo de la
informacion del SCP de la seccion 4.7.1.b Criterios de decision para la determinacion
del volumen mensual de pasajeros de la metodologia tarifaria ordinaria. Finalmente se
determina el volumen mensual de pasajeros del ramal mediante la suma de la cantidad
mensual de pasajeros movilizados de cada grupo de dias.
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PM;, = CMM;;  PCM; Ecuacion 50
Donde:
PMi = Volumen mensual de pasajeros del ramal “I” en el grupo de dias /.
CMM; = Cantidad de carreras mensuales del ramal “I” en el grupo de dias “1” segtin
la metodologia tarifaria.
PCM;i = Cantidad de pasajeros por carrera del ramal “I” en el grupo de dias “i” segtn

la metodologia tarifaria.

I Ecuacioén 51
PMl = 2 PMil
i=1

Donde:
PM = Volumen mensual de pasajeros del ramal ‘1.
PM; = Volumen mensual de pasajeros del ramal “I” en el grupo de dias “/".

Total de grupos de dias.

Seccién VIII. Estructura del informe de los estudios técnicos y de validacion de
fuentes de informacion parala determinacion del volumen mensual de pasajeros

Los informes de los estudios de cantidad de pasajeros movilizados deben cumplir al
menos con la siguiente estructura:

e Portada (titulo del informe, rutas del estudio, responsables, fecha)

e Introduccion

e Resumen ejecutivo (metodologia, resultados, conclusiones)

« Indice del estudio (incluye indices de cuadros y figuras)

e Capitulo I: Aspectos administrativos
o Equipo de trabajo (director, lideres técnicos, supervisores, aforadores)
o Cumplimiento protocolo estudios de cantidad de pasajeros movilizados
o Labores de supervision y control de calidad
o Capacitacion del equipo de trabajo
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o

Cumplimiento presentacion plan de trabajo

e Capitulo II: Caracterizacion de rutas y ramales

o

@)
@)
@)

o

(@]

(@]

(@]

Cddigo oficial de ruta y descripcion de ruta (CTP)

Descripcion de ramales (recorrido)

Descripcién de fraccionamientos y segmentos tarifarios (si aplican)
Datos operador (personeria juridica, representante legal, nombre y datos
de contacto)

Origen y destino a nivel de provincia, canton y distrito

Detalle de carreras autorizadas (entre semana, sabado, domingo,
feriados)

Detalle de flota autorizada (tipo unidad, placas, modelos, marcas,
capacidad total autorizada)

Definicion de periodos pico, periodo valle y periodos no pico

Indicacion si existen servicios directos (cantidad de carreras y horarios)
Tiempos estimados de viaje en ambos sentidos

e Capitulo lll: Levantamiento de mapas de recorrido

@)
@)
@)
@)

o

Giras de reconocimiento

Detalle de paradas (autorizadas y no autorizadas)
Detalle de fraccionamientos y segmentos tarifarios
Distancias recorridas

Mapas virtuales GIS

e Capitulo IV: Estudio técnico de cantidad de pasajeros movilizados?
a) Estudios de “punto fijo”

©c O O O O

Definicion de grupos de dias de evaluacion

Seleccion de puntos fijos por ramal / ruta

Cronograma de Plan de trabajo

Tabla de resultados estimacion cantidad diaria de carreras
Tabla de resultados estimacion cantidad semanal de carreras

b) Estudio de “ascenso y descenso”

2 Aplica para estudios de cantidad de pasajeros movilizados completos.
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o O O O O O O O

(@]

Giras piloto

Andlisis agrupamiento de ramales

Definicion de grupos de dias

Marco muestral

Calculo de tamafio de muestra

Distribucion de los tamafios de muestra

Cronograma Plan de trabajo

Tabla de resultados estimacion cantidad de pasajeros por carrera por
grupo de dias

Tabla de resultados estimacion volumen mensual de pasajeros por ramal
y/o segmento

Analisis de ajuste por estacionalidad mensual

Tabla de resultados estimacion volumen medio mensual de pasajeros
por segmento y/o ramal y ruta

Intervalos de confianza de la cantidad de pasajeros por carrera

e Capitulo V: Estudio técnico de validacién de registros del SCP3

o

o O O O

o

Giras piloto

Cronograma Plan de trabajo

Tabla de resultados trabajo de campo

Tabla de resultados registros del SCP

Andlisis de desviacion trabajo de campo vs SCP

Volumen mensual de pasajeros movilizados por ruta / ramal / segmento

e Capitulo VI: Estudio técnico de validacién de registros del SCP no enviados
diariamente o estadisticas reportadas al SIR*

@)

@)
@)
@)

Giras piloto

Analisis agrupamiento de ramales
Definicion de grupos de dias
Calculo de tamafios de muestra

3 Aplica para estudios técnicos de validacion de registros del SCP enviados diariamente.
4 Aplica para estudios técnicos de validacion de registros del SCP no enviados diariamente o estadisticas SIR.
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o Distribucién de los tamafios de muestra
o Cronograma Plan de trabajo
o Tabla de resultados estimacion cantidad de pasajeros por carrera por
grupo de dias
o Tabla de resultados estadisticas del SIR
o Prueba de hipétesis trabajo de campo vs SIR por grupo de dias
o Volumen mensual de pasajeros movilizados por ruta / ramal
e Capitulo VII: Consideraciones finales
o Conclusiones
o Recomendaciones
e Anexos
o Actas de Certificaciones del CTP
Registros de informacion estudios de “punto fijo”
Detalle de calculos estudios de “punto fijo”
Registros de informacion estudios de “ascenso y descenso”
Detalle de calculos estudios de “ascenso y descenso”
Registros de supervision y control de calidad

©c O O O O

Anexos
Anexo 1. Prueba de homogeneidad de varianzas

Para el andlisis de homogeneidad de las varianzas de dos 0 mas muestras, se utiliza
el test de Cochran, que se aplica sobre las varianzas y con muestras del mismo tamafno
(n).

En este caso la hipétesis nula es que las muestras son homogéneas, y se acepta en
caso de que el estadistico R es menor que el valor critico correspondiente al caso (se
consulta en la tabla mostrada abajo), lo cual depende de dos variables principales: n
(tamafio de las muestras) y r (cantidad de muestras por comparar).

Paso 1. Definicion de variables
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Sean g%a = Varianza de pasajeros por carrera grupo A
0°g = Varianza de pasajeros por carrera grupo B
0%c = Varianza de pasajeros por carrera grupo C
0°p = Varianza de pasajeros por carrera grupo D

(..

0% = Varianza de pasajeros por carrera grupo n

Paso 2. Planteamiento de hipétesis nula y alternativa

Ho: Los grupos A, B, C, D .... n tienen varianzas homogéneas
Hi: Los grupos A, B, C, D .... n no tienen varianzas homogéneas

Paso 3. Célculo de estadistico de homogeneidad de Cochran

max o}
vk 2

i=10;

Paso 4. Reglas de decision final

Ecuacioén 52

Las reglas de decision en esta prueba se refieren a la comparacion entre el estadistico
R observado y el estadistico R tedrico obtenido de la consulta de la tabla.

Rechace HO si Robservado 2 R0.95 / No rechace HO si Robseruado < R0.95

2

Prueba de homogeneidad de varianzas de Cochran

3

4

a=0.05

5 6 7

n

8 9

10

17

37

145

1000

0.998
0.966
0.906
0.841
0.780
0.727
0.679
0.638
0.602

Booe 1 th R W]

-
=

0975
0.870
0.767
0.683
0.616
0.561
0.515
0477
0.445

0.939
0.797
0.684
0.598
0.532
0.480
0.437
0.402
0.373

0.905 0.877 0.853
0.745 0.707 0.677
0.628 0.589 0.559
0.544 0.506 0478
0.480 0.444 0418
0.430 0397 0.372
0.391 0.350 0.336
0.358 0.328 0.300
0.331 0.302 0.282

0.833 0.815
0.653 0.633
0.536 0.517
0.456 0.438
0.398 0.381
0.353 0.338
0.318 0.304
0.290 0.276
0.266 0.254

0.801
0.616
0.501
0.424
0.368
0.352
0.292
0.265
0.243

0.788
0.602
0.488
0.411
0.336
0.315
0.282
0.256
0.735

0.734
0.546
0.436
0.364
0313
0.275
0.246
0.222
0.203

0.660
0.474
0.372
0.306
0.261
0.227
0.202
0.182
0.165

0.581
0.403
0.309
0.251
0.211
0.183
0.161
0.144
0.130

0.500
0.333
0.250
0.200
0.166
0.142
0.125
0.111
0.100
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Anexo 2. Analisis ANOVA

Para realizar la prueba de hipoétesis de igualdad de medias, se presenta el detalle de
los pasos del andlisis ANOVA (Analysis of variance, por sus siglas en inglés). Este
analisis es aplicable a posibles agrupaciones de ramales o dias de la semana, segun
las pruebas de hipotesis que se definan sobre las cantidades de pasajeros por carrera.

Paso 1. Definicidn de variables

Sean pa = Media de pasajeros por carrera grupo A
pB = Media de pasajeros por carrera grupo B
Hc = Media de pasajeros por carrera grupo C
Kb = Media de pasajeros por carrera grupo D

(..

Un = Media de pasajeros por carrera grupo n

Paso 2. Planteamiento de hipétesis nula y alternativa

Ho: pa = U = e = Hp = (-..) = tn
Hi: alguna pk es distinta

Paso 3. Célculo de pasajeros por carrera por grupo y global (xg)

La media de cada grupo es el promedio simple de la serie de datos de pasajeros por
carrera, mientras que la media global es el promedio general de todos los registros (no
el promedio de los promedios).

Paso 4. Célculo de la suma de cuadrados de las desviaciones puntuales con la media
global

Este calculo se denomina la suma de cuadrados total (SCT) y refleja la variabilidad
total, si se divide por la cantidad total de grupos se obtiene la varianza total.

SCr = Z(xi — X,)? Ecuacion 53
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Paso 5. Célculo de la suma de cuadrados de las desviaciones entre medias del grupo
y media global

Este célculo se denomina suma de cuadrados del factor (SCF) y refleja la variabilidad
explicada por el factor considerado entre los grupos.

SCp = Z Ny (X — Xg)? Ecuacién 54

Paso 6. Célculo de la suma de cuadrados de las desviaciones entre cada dato y la
media del grupo

Este célculo se denomina suma de cuadrados residual (SCR) y refleja la variabilidad
no explicada por el factor considerado o variabilidad dentro de cada grupo.

SCg = Z(xi — xy)? Ecuacién 55

Paso 7. Definicion de grados de libertad

Se definen los grados de libertad para cada suma de cuadrados de las desviaciones:

e SCT: cantidad total de datos — 1 (n — 1)
SCF: cantidad de grupos — 1 (k — 1)
e SCR: cantidad total de datos — cantidad de ramales o dias (n — k)

Paso 8. Célculo de medias cuadraticas

Se calculan las medias cuadraticas para cada una de las sumas de cuadrados de las
desviaciones, el cual se obtiene a partir de la division entre estas sumas y los grados
de libertad correspondientes.

%, MCp = % MCp = Str Ecuacion 56

MCp = )
F k n—1
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Paso 9. Célculo del estadistico F de Fischer (observado)

Se estima el estadistico F de Fischer, que entre mas alto indica que es mayor la
variabilidad entre los grupos que dentro de los grupos, lo que aumenta la probabilidad
de rechazo de la hipétesis nula planteada.

MCp .
Fobservado = M_CR Ecuacion 57

Paso 10. Seleccion de valor critico de la distribucion F

El valor critico de la distribucién F se obtiene de la tabla de valores de la distribucion F
de Fischer a un nivel de confianza del 95% (a = 0.05), donde vi (columnas)
corresponde a los grados de libertad del SCF (k-1) y v2 (filas) a los grados de libertad
del SCR (n-k).

Paso 11. Reglas de decision final

Las reglas de decision en el ANOVA, se refieren a la comparacion entre el estadistico
F observado y el estadistico F tedrico obtenido de la consulta de la tabla.

Rechace Hy st Fopservado = Fo.os / No rechace Hy st Fopservado < Fo.os

En caso de que no se rechace la hipétesis nula (Ho), eso significa que se puede asumir
la tasa de pasajeros por carrera entre ramales o dias de la semana es la misma
(provienen de la misma poblacion), para que ello sea considerado en los estudios de
‘ascenso y descenso”.

Anexo 3. Prueba de hipotesis de igualdad de dos medias
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La prueba de hipotesis de igualdad de dos medias es aplicable a posibles
agrupaciones de ramales o dias de la semana, segun las pruebas de hipotesis que se
definan sobre las cantidades de pasajeros por carrera.

Paso 1. Definicién de variables

Sean pa = Media de pasajeros por carrera grupo A
pB = Media de pasajeros por carrera grupo B
oa = Desviacion estandar de pasajeros por carrera grupo A
os = Desviacion estandar de pasajeros por carrera grupo B
n = Cantidad de semanas de las estadisticas

Paso 2. Planteamiento de hipotesis nula y alternativa

Ho: Pa = Us
Hai: pa # s

Paso 3. Calculo de valor estadistico de prueba (z1)

El valor estadistico de prueba se utiliza para determinar si se rechaza o no la hipotesis
nula, en este caso debido a que el tamafo de muestra (cantidad de semanas de las
estadisticas) es mayor a 30, se utiliza el estadistico z de la distribucién normal
estandar.

Jm Ecuacion 58
n
Paso 4. Reglas de decision

Las reglas de decision en esta prueba de hipoétesis se refieren a la comparacion entre
el estadistico z; calculado y el estadistico z tedrico para un nivel de confianza del 95%:

Rechace Hy si |z,| = 24975 / No rechace Hy si |z1| < zg.975
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En caso de que no se rechace la hipétesis nula (Ho), eso significa que se puede asumir
gue la cantidad de pasajeros por carrera de ambos dias o ramales es la misma.

Anexo 4. Prueba de Kruskal-Wallis

La prueba Kruskal-Wallis es una prueba no paramétrica para determinar si un grupo
de muestras proceden de la misma poblacién, y que no requiere los supuestos de
normalidad y homogeneidad de varianzas como es el caso de las pruebas
paramétricas. El Unico supuesto necesario es que las distribuciones de las variables
sean contintas. Este analisis es aplicable a posibles agrupaciones de ramales o dias
de la semana, segun las pruebas de hipétesis que se definan sobre las cantidades de
pasajeros por carrera.

Paso 1. Definicidn de variables

Sean meda = Mediana de pasajeros por carrera grupo A
meds = Mediana de pasajeros por carrera grupo B
medc = Mediana de pasajeros por carrera grupo C
medp = Mediana de pasajeros por carrera grupo D

(...)
medx = Mediana de pasajeros por carrera grupo k

Paso 2. Planteamiento de hipétesis nula y alternativa

Ho: meda = meds = medc = medp = (...) = medk
Hi: alguna medk es distinta

Paso 3. Calculo de estadistico H

Sean na, ng, Nc, Np ... Nk los tamafnos de cada una de las muestras y n el total de
observaciones. Se ordenan las n observaciones de menor a mayor y se les asignan
rangos de 1 hasta n. En los casos que haya empate se asigna el promedio simple
segun la cantidad de muestras empatadas. Luego, se obtiene la suma de los rangos
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correspondientes a los elementos de cada muestra (Ri) y se calcula el estadistico H
de la siguiente manera:

k
12 R? E ion
g = Z—‘—S(n+1) cuaciéon 59
nn+ 1)« 1ni
=

Paso 4. Seleccién de valor critico de la distribuciéon chi cuadrado

El valor critico de la distribucion chi cuadrado se obtiene de la tabla de valores de la
distribucién chi cuadrado a un nivel de confianza del 95% (a = 0.05) y k-1 grados de
libertad (k es la cantidad de muestras).

Paso 5. Reglas de decision final

Las reglas de decision la prueba de Kruskal-Wallis, se refieren a la comparacion entre
el estadistico chi cuadrado observado y el estadistico chi cuadrado teérico obtenido de
la consulta de la tabla.

Rechace Hy si H,pservado = Ho.os / No rechace Hy si H,pservado < Ho.os

Anexo 5. Prueba de hipotesis de igualdad para una media (grupo de dias)

Paso 1. Definicion de variables
Sean xv = Media de pasajeros por carrera segun trabajo de campo
Ue = Media de pasajeros por carrera segun estadisticas
os = Desviacion estandar de pasajeros por carrera segun estadisticas
n = Cantidad de semanas de las estadisticas
Paso 2. Planteamiento de hipdtesis nula y alternativa

Ho: U = Xv
Hi: kB # Xv
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Paso 3. Célculo de valor estadistico de prueba (z1)

El valor estadistico de prueba se utiliza para determinar si se rechaza o no la hipétesis
nula, en este caso debido a que el tamafio de muestra (cantidad de semanas de las
estadisticas) es mayor a 30, se utiliza el estadistico z de la distribucion normal
estandar.

Xy — Up

op/Vn

Ecuacion 60

Zl ==
Paso 4. Reglas de decision
Las reglas de decision en esta prueba de hipoétesis se refieren a la comparacion entre
el estadistico z; calculado y el estadistico z tedrico para un nivel de confianza del 95%:

Rechace Hyy si |z1| = zy975 / No rechace Hy si |z1| < Zy.975

En caso de que no se rechace la hipétesis nula (Ho), eso significa que se puede asumir
gue la cantidad de pasajeros por carrera del trabajo de campo es la misma (provienen
de la misma poblacion) que la de las estadisticas reportadas durante el ltimo afio para
el bloque de dias del ramal respectivo, para que ello sea considerado en la
determinacion del volumen mensual de pasajeros’.

Anexo 6. Criterio 279-DGAJR-2018 del 8 de marzo de 2018.
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Sefior B36-1000
Marlon Yong Chacdn B8N Josd — Gosla Rica
Director General ——

Direccion General Centro de Desarrollo de la Regulacitn

ASUNTO: CRITERIO JURIDICO SOBRE EL DOCUMENTO TECNICO
TITULADO “BORRADOR PROTOCOLD PARA ESTUDIOS DE CANTIDAD DE
PASAJEROS MOMLIZADOS EN EL TRANSPORTE PUBLICO
REMUNERADO DE PERSONAS, MODALIDAD AUTOBUS”

REFERENCIA: Oficio N® 75-CDR-2018.

Estimado sefior:

En atencidn al oficio N° 75-CDR-2018, se emile &l presente diclamen, el que de
conformidad con lo establecido en el articulo 303 de la Ley General de Ia
Administracién Publica (Ley 6227), no tiene carécter vinculanie,

I. PRECISION DE LO CONSULTADO

La consulta planteada mediante el oficio N* 75-GDR-2018, solicits la emisién de
crilerio por parte de esta Direccion General, respeclo de tres interrogantes
puntuales en tomo al documento técnico denominado “Borrador Protocolo para
smmmmwaddapmwhmsmommdosmaimwapﬁm
remunerado de personas, modalidad aufobis™, las cuales son las siguientes:

...} ¢ Cudl es la instancia intema gue debe aprobar el documents técnico
fitulado *Protocolo para los estudios de cantided de pasajeros
movilizados en el frensporfe publico remunerade de personas,

modafidad autobiis"?
Ly
Es pablico, es suyo, es de indos J X
mevﬂmpﬁbﬂmdumlmmumﬂudmbrmmde{pﬂs; ]
a indos nos conviana.
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¢Esle documento téenico, requiere ser somefido al mecanismo de
participacitn ciudadana de sudiencia publica previsto en el arffculo 36
de iz Ley 7583 o a Jo dispuesto en el numeral 3671 de ia Ley General de
ia Administracion Pablica, denominado consulta pibfica?

£En el caso del documento téenico-titulado “Protocolo para los estudios
de cantidad de pasajeros movilizados en el ftransporte plblico
remunerado de personas, modafidad autobds” le aplica Jo dispuesio en
la Ley 8279 Ley del Sistema Nacional para la Calidad?

Il. PRECISION PRELIMINAR

El presente dictamen, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 13 inciso
13) del Reglamento Intemo de Organizacién y Funciones de la Autoridad
Reguladora de los Servicios Piblicos y su Organo Desconcentrado (RIOF), el
cual literalmente establece como funcién de la DGAJR ...) 13, Rendir crilerio
Jjuridico sobre las consultas que le formulen las dependencias que forman parte
dal Despacheo del Regulador Gensral, Ceniro de Desarrollo de la Regulacidn,
Direccion General de Afencidn del Usuario y de la Direccién General de
Operaciones {...)", se limita a rendir criterio, estrictamente jurldico, sobre lo
consultado,

. ANALISIS DE LO CONSULTADO

Solicitd fa Direccidn General Centro de Desarmollo de la Regulacidn, se pronuncie
esta Direccidn General sobre fres interrogantes puniuales, en lomo al documento
técnico denominade “Borrador Profocolo para estudios de cantidad de pasajeros
movilizados en ef transporte piblice remunerado de personas, modalidad
autobis®,

Sin embargo, de previo al andiisis de las interroganies planteadas, considera este
drgano asesor necesario y de suma importancia, realizar un acercamiento a la
definicion de que es un profocolo desde un punto de vista general y
especlficamente cual es el objetivo, lo que incluye vy contiene el borrador de
protocolo remitido,
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Para un mayor orden en la estructura de la presents consulla, se incorporard
una seccién 1) denominada “Sobre e/ Profocolo”y una seccitn 2) titulada “Sobre

las inferrogantess planteadas”.
1) SOBRE EL PROTOCOLO:

De conformidad con el diccionario de la Real Academia Espafiola’ el término
‘Profocolg” refiere a una “secusncia detslfada de un proceso de acluacidn
clentifica, técnica, médica, elc”.

De acuerdo a la literalidad de lo sefialado en el “Borrador Protocolo para estudios
de canfidad de pasaferos movilizados en el transporte pliblico remunerado de
personas, modalidad aufobis”, su objetivo, lo que Incluye y contiene el mismo,
es lo siguienta:

Dbitivo:
El objetivo principal es el de “dotar de un documento técnico con la suficiente

robustez lécnica v estadistica para gue los resultados de los estudios
técnicos de cantidad de pasajeros movilizados gue Incorpora, puedan ser
utilizados para la aplicacion de la ia tarifaria ordinaria, de manera
gue se garantice una tarifa justa y equifibrada en lo gue coresponden a los
ingresos, para fodos los involucrados en ef sistema de fransporfe publico
remunerado de personas, modalidad autoblis”. El subrayado y resaltado no es
del original,

Lo que incluye:

Incluye “fo correspendiente a los estudios de cantidad de pasajeros
movilizados completos. asl como los estudios técnicos de valldacién de las
estadisticas del SIR (Sistema de Informacién Regulatoria) y los registros del
SCP (Sistema Automatizado de Confeo de Pasajeros). El subrayado y
resaltado no es del original.

! Dicclonaric digital, sitio web hitp:dle_ras.es/Tid=U1SpETgg
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Contenido:
Contiene siete secciones cuya descripcitn es la siguients:

in.

Aspa admini :

Seccién que contiene definiciones, requisitos del personal, la supervisién ¥
control de calidad del trabajo de campo, a capacitacitn del equipo de trabajo,
la obligatoriedad de contar con las cerificaciones del CTP donde conste la
informacién més actualizada del esquema operativo de rutas y sus ramales,
control y auditorla sobre los estudios y la participacion de los usuarios
(presenciar labores de campo, observaciones o consultas).

Caracterizacién de rutas y ramales:

Los estudios deben realizarse sobre las rutas y los ramales que forman parte
de la respectiva ruta y debe inciuir detalle de informacion: codigo y descripcion
de rula, descripcién de ramales, descripcion de fraccionamientos tarifarios,
datos del operador, origen y destino a nivel de provincia, cantén y distrito,
detalle de carreras autorizadas vy frecuencia, detalle de flota autorizada,
definicién de perfodos pico, valle, no pico, indicacién si existen servicios
directos, tiempos estimados de viaje en ambos sentidos.

Levantamiento del recorrido;

En caso de que Aresep no cuente con los mapas actualizados de los recomidos
asociados a la rula, el levantamiento de los mapas se debe realizar como parle
del estudio de cantidad de pasajeros movilizados, en especial si la ruta ¥ SUS
ramales tienen fracclonamiento.

Se contemplan como tareas a realizar en el levantamiento: giras de
reconocimiento, ubicacién de paradas autorizadas o no, la medicién de las
distancias recorridas en ambos sentidos y la elaboracién de mapas virtuales
con los recorridos y el detalle de las paradas (requisitos de mapas: geodatos
¥ mapas en GIS, recorrido en ambos sentidos, identificacién de paradas
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autorizadas © no, simbologla -recomido, paradas, referencias y red vial- y
cajetin formal -sistema de coordenadas, autor, titulo, descripcién, escala-).

IV. Estudio de cantidad de pasajeros movilizados (comp leto :
Hace referencia a un estudio de “punto fjio”y & uno de “ascenso ¥ descenso™.

Estudio de punto fijo:

Se utiliza para determinar la cantidad real de carreras, que realiza el operador
en la ruta o ramal respeclivo, en los estudios de canlidad de pasajeros
movilizados completos, lo cual permite conacer: el cumplimiento del esquema
operativo autorizado y esltimar uno de los factores esenclales, para la
estimacion de la cantidad de pasajeros movilizados.

Consiste en colocar uno o varios observadores en un punto fijo, donde estén
atentos al paso de los buses de la rula o ramal respectivo, y se anota la hora
y placa del bus que pasa por ese punto. Con la hora observada de cada bus,
se puede conocer la frecuencia entre buses, simplemente restando |a hora del
bus de referencia y la hora del bus anterior. En esle estudio no aplica una
posible agrupacién de ramales.

Este esludio se debe realizar para los dlas enire semana vy los fines entre
semana, acorde a las variaciones en el esquema operativo autorizado por el
CTP y se deben considerar: criterios de seleccién, de grupos de dias de
evaluacion, definicidn de blogues horarios y puntos fios, registros de
informacion (formularios) y la estimacion de carreras semanales por bloque
horario y el total semanal.

Estudio de ascenso v dascenso:

Con este estudio ss estima |a cantidad de pasajeros por carrera para cada
blogue horario de cada dia de la semana del periodo de estudio en cada ramal
o grupc de ramales y se provee informacion sobre las caracteristicas de la
movilizacidn para periodos determinados; los cuales son fundamentales en la
cuaniificacién de la cantidad de pasajeros movilizados y para el disefio
operacional de las rutas.
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De la informacién que se obtenga, se alimentan actividades como & disefio y
la ubicacién de las paradas y terminales, programacidn de salida de cameras,
definicién de flota y ajustes al itinerario de las rutas, entre otras,

Se puede realizar en grupo de ramales o para cada ramal de la ruta en astudio.

Busca cuantificar la cantidad de pasajeros que suben a los autobusas durante
el recorrido del respectivo ramal o grupo de ramales.

La suma de los registros del ingreso de pasajeros permite determinar la
cantidad de pasajeros totales del vigje, mientras que al considerar
simulténeamente con el descenso de pasajeros en las distintas paradas,
permite estimar el nivel de ocupacion en cada tramo del recorrido para ambos
sentidos.

En este estudio se plantean: condiciones de ejecucion del estudio, andlisis
para agrupamiento de ramales, andlisis estad(sticos previos al célculo del
tamafio de la muestra, célculo de tamafio de muestra para estudios de
ascenso y descenso, regisiros de informacitn (formularios), estimacion de
cantidad de pasajeros por camera por blogue horario por grupo de dias por
ramal y fraccionamiento, estimacién de cantidad mensual de pasajeros
movilizados por ramal v fraccionamiento, ajuste por estacionalidad mensual,
célculo de cantidad estimada mensual de pasajeros de la ruta e infervalo de
confianza de la tasa de pasajeros por camera.

Estudic técnico de validacién de registros del SPC para un ramal o
fraccionamiento:

Cuando se requiera realizar la validacisn de los registros del SCP que ha
enviado el prestador del servicio diaflamente, se hara un trabajo de campo
controlado mediante la aplicacion de las préicticas operativas del estudic de
‘ascenso y descenso” sobre un grupo seleccionado de vigjes con
representacién de bloques de dfas (entre semana y fin de semana), bloques
horaries (pico, valle y no pico) y sentido (1-2, 2-1). Estudic tene las
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caracteristicas de un premuestreo estad|stico para cada ramal, se establece
la ecuacidn a utilizar y como se exiras la informacién y se hace la comparadién.

VI. Estudio técnico de walidacién de registros del SPC no enviados

diariaments o estadisticas reportadas al SIR para un ramal;

Cuando se requiera realizar la validacion de los registros del SCP que el
prestador haya presentado en un momento determinado (no diadamente) o las
estadlsticas mensuales para cada uno de los ramales, se hard un trabajo de
campe mediante la planeacién y ejecucién de un estudio de "ascenso y
descenso” con el cdlcule de tamano de muestra para cada estrato, los cuales
consideran los bloques de dias (entre semana y fin de semana), bloques
horarios (pico, valle y no pico) y sentido (1-2, 2-1).

Debido & que se trata de un estudio técnico de validacitn y no propiaments a
un estudio de cantidad de pasajeros movilizados completo, se mantiene el
rigor en las elapas de planeacién y ejecucidn del estudio de "ascenso y
descenso” Y se ulilizan pardmetros menos rigurosos en la ecuacidn.

Se establece como se caleuls el tamarfio de la muesira, lo relative al valor
representalivo pasajeros por camera del bloque de dias y la prueba de
hipotesis,

Vil. Estructura del informe:

Reflere a la estructura minima con que deben contar los informes que
fundamenten los estudios (portada, introduccion, resumen ejecutivo, Indice del
astudio, V1| capitulos especificos y anexos).

De lo anterior, observa este Srgano asesor que el documente denominado
“Bomador Protocolo para estudios de cantidad de pasajeros movilizados en &l
transporte piiblico remunerado de personas, modalidad autobis”, establece una
serie de secciones donde se incorporan pasos especificos o actividades a seguir
(de indole técnico), para la elaboracién de un estudic de caniidad de pasajeros
movilizados complelo, asi como los estudios técnicos de validacidn de las
ostadisticas del SIR (Sistema de Informacién Regulatoria} y los regisiros del SCP
{Sistema Automatizado de Conteo de Pasajeros). Lo anterior coincidiendo con la
definicién previamente abordada para &l término protocolo -secuencia defaliada
de un proceso de acluacion técnica-.
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De igual forma, se obsarva gue los resultados que arroje la elaboracién de los
citados estudios, podran ser utilizados como insumo por el Ente Regulador en el
dmbito de sus competencias, para la aplicacién de la metodologia tarifaria
ordinaria para el servicio de transporte remunerado de personas, modalidad
autobis, a través de la cual se efectian las fijaciones tarifarias de ese sector.

2) SOBRE LAS INTERROGANTES PLANTEADAS:

Indicado lo anterior, y sobre las base de las tres interrogantes planteadas, se
procade con el andlisis respectivo, en el mismo orden.

¢ Cuél es la Instancia intema que debe aprobar ef documento técnico titulado
‘Protocolo para los estudios de canfidad de pasajeros movilizados en el
transporfe piblico remunerado de personas, modalidad sufoblis™

De un andlisis de la normativa especial que rige a la Autoridad Reguladora de los
Servicios Piblicos, la Ley 7593, el “Reglamento a /& Ley de la Autoridad
Reguladora de los Servicios Publicos” -Decreto Ejecutivo 29732-MP- v el
‘Reglamento Intema de Organizacién y Funciones de fa Autorided Reguladora
de los Servicios Pablicos y su 6rgano desconcentrado”, se observa que en el
articulo 53 de la Ley 7593, el cual norma los- deberss y las atribuciones de la
Junta Direcliva de Aresep, especificamente en su inciso n), el legislador faculi6
de forma expresa a ese drgano para “dictar los reglamentos téenicos que se
requieran para la comecla aplicacién del marco reguiatorio de los servicios
plblicos establecidos en esta Ley y las modificaciones de estos”.

Aunado a lo anterior, en el “Reglamento Interno de Organizacion y Funciones de
la Autoridad Reguladora de los Servicios Pablicos y su 6rgano desconcentrado”
se establece en el articulo 6 que a la Junta Directiva del Ente Regulador Je
comresponde definir la orientacion estratégica y las politicas intemas que Je
permitan a la Aresep efercer las potestades y competenciss establecidas en el
ordenamienfo jurfdica”; de igual modo ese mismo numeral le confiere la labor de
“aprobar las mefodologlas regulatorias que se aplicardn en los diversos seciores
regulados bajo su compefencia”. En este mismo sentido, el inciso 22) del citado
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numeral 6, se hace referencia a “os demés deberes y atrbuciones que se
confieren, de conformidad con las leyes o los reglamentos de servicio de cade
actividad regulada”.

En esa misma correlacién el refarenciado reglamento interno, dispone en el
numeral 3 incisos 4 y 5 como deberes del personal *4. Contribulr para que los
reglamentos, meiodologias, procesos y procedimienfos establscidos sean
aclualizados oportunamente y se acaten de manera rigurosa y transparents” y 5.
Promaver que la regulacién se ejerza con los mayores esténdares de calidad,
equidad y transparencia.

En virtud de lo cual, siendo que la Junta Directiva de Aresep es la competente
para diclar la normativa técnica que se requiere para la corecta aplicacidn del
marco regulalorio de los servicios plblicos establecidos en la Ley, le cormesponde
definir poiiticas intemas que permitan ejercer las potestades y competencias
conferidas al Ente Regulador, contribuir y promover para que la regulacién se
ejerza con estdndares de equidad, eficiencia, asi como aprobar las metodologlas
tarifarias an las cuales se establecen pardmetros generales de accidn, y en razén
de gue estos instrumentos denominados “Protocolos” serfan un complemento
especifico de indole técnico para temas particulares, que en conjunte con la
metodologla podrian utifizarse para la fijacién de tarifas y son necesarios para
esa correcta aplicacién del marco regulatoric; considera esta asesorla que es ese
Grgano administrative -Junta Directiva-, la competente para aprobar al documento
técnico titulado “Profocolo para los estudios de cantidad de passjeros movilizados
en el transporte plblico remunerado de personas, modalidad autobiis”

Finalmente, debe sefialarse que cuando la Ley hace mencién a la reglamentacidn
técnica que se requiere para la cormecta aplicacién del marco regulatorio de los
servicios plblicos (articulo 53 inclso n) Ley 7583), se observa que es en sentido
amplio lo que se norma, pudiendo incorporar estos documentos de indole téenico
que en complementlo & la metodologia podrian utilizarse para fijacion tarifaria,
ello en correlacién con lo dispuesto en el articulo 124 de la Ley General de
Adminigtracién Piblica, mediante el cual se hace referencia a la clasificacién de
actos administratives en los cuales se incorporan las “demds disposiciones
administrativas de cardcter general™
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Lo anterior, difiere de la regulacién dispuesta en el articulo 25 de la Ley 7593,
que refiere a reglamentacién técnica especifica para lo que son condiciones de
calidad, cantidad, conflabilidad, continuided, oportunidad con que deben
suministrarse los servicios objeto de competencia, en el fanto que el documento
objeio de andlisis no se encuentra dentro de este supuesto, al no establecer
condiciones para la regulacién de los servicios.

¢Este documento técnico, requiere ser sometido al mecanismo de participacitn
cludadana de audiencia piiblica previsto en el articulo 36 de la Ley 7583 0 a lo
dispuesto en el numeral 361 de la Ley General de la Administracién Pgblica,
denominado consulta pdblica?

En aras de garantizar el principio de participacién ciudadana consagrado en el
articulo 8 de la Constitucién Politica, el documento denominado "Bomador
Protocolo para aduﬁmdnmﬁﬂaddammmmﬁmdmmdnm
pdblico remunsrado de personas, modalidad aufobiis”, debe ser sometido a o
dispuesto en el articulo 361 de la Ley General de la Administracian Piblica,
especificamenie & lo que se ha denominado consulta piblica.

Lo anterior, de conformidad con el sigulente andlisis:

El articulo 36 de la Ley 7583, nomma taxativamente los asuntos que &l egislador
previo que deben ser sometidos al proceso de audiencia padblica.

El numeral citado dizgpone literalmente:

“Artfeulo 36.- Asuntos que se somelerédn a audiencia pablica

Fara los asuntos indicados en este articulo, la Autoridad Regulsdora
convocard a audiencia, en la que podrén participar las personas que
tengan inferés legitimo para manifestarse. Con ese fin, la Autoridad
Reguladora ordenard publicar en el disric oficial La Gaceta y en dos
periddicos de circulacién nacional, los asuntos que se snumeran a
continuacion;

8] Las solicltudes para la fijacién ordinaria de tarifas y precios de los
servicios piblicos.
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b) Las solicifudes de aulorizacién de generacién de fuerza eléctrica de
acuerdo con /a Ley N*. 7200, de 28 de ssifembre de 1990, reformada por
la Ley N*. 7508, de 9 de mayo de 1995,

c) La formulacin y revision de las normas sefialadas en el artlculo 25,

d) La formulacion o revision de los modelos de fjacién de precios y
tarifas, de conformidad con el artfculo 31 de ka presenis Lay.

Fara esios casos, fodo aquel que tenga inferés legitimo podrd presentar
su oposicidn o coadyuvancia, por escrifo o en forma oral, el dia de s
audiencia, momento en el cual deberd consignar e lugar exacfo o sl
ndmero de fax, para efectos de notificacién por parte de Is Aresep. En
dicha audiencia, el interessdo deberd exponer las razones de hecho y
de derecho gque considere perfinentes.

La audisncia se convocard una vez admitida la peticién y si se han
cumplido los requisitos formales que esiablece el ordenamiento juridico.
Para este efecto, se publicard un exiracto en el diario oficial La Gacets y
en dos periddicos de circulacién nacional, con veinte (20) dias nalurales
de anlicipacion a la celebracidn de la audiencia.

Tratdndose de una acluacion de oficio de la Autoridad Reguladora, se
observard ef mismo procedimiento.

Para los efectos de legitimacion por interds colectivo, las personas
Jurfdicas organizadas bafo la forma asociativa y cuyo objefo sea la
defensa de los derechos de los consumidores o de los usuarios, podrén
registrarse ante la Autoridad Reguladora para actuar en defensa de efios,
como parte opositora, siempre ¥ cuando el trdmite de la peficidn terifans
lenga relacién con su objefo. Asimismo, estarén legitimadas las
asociaciones de desarrollo comunal u ofras organizaciones sociales que
tengan por objeto la defensa de los derechos e intereses legltimos de
5Us asociados.

Las persohas que estén inferesadas en interponer una aposicidn con
esfudios técnicos y no cuenten con los recursog economicos necesarios
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para tales efectos, podrén solicitar a la Aresep, la asignacion de un perito
técnico o profesional que esté debidamente acreditado ante este ents,
para que realice dicha labor. Esto astard a cargo del presupuesto de ia
Autoridad Regufadora. Asimismo, se facuifa a la Autoridad Reguladora
de los Servicios Piblicos para que establezca oficinas regionales en
ofras 2onas def pals, conforme a sus posibilidades y necesidadss”

De acuerdo a lo dispueslo, es preciso sefialar que el documento denominado
“Borrador Protocolo para esfudios de cantidad de pasajeros movilizados en el
transporte piblico rermunerado de personas, modalided autobds”, no se enmarca
dentro del inciso a} al no ser una soliciud para la fijacién ordinaria de tarifas v
pracios, de igual forma no se encuentra dentro de lo contemplade en el inciso b)
al no tratarse de una solicitud de autorizacidn de generacién de fuerza eléctrica:
en igual sentido no puede considerarse dentro de lo que define el inciso cj al no
ser una formulacién ni una revisién de un reglamento técnico que especifique
condiciones de canfidad, calldad, confiabflidad, continuidad, oporiunidad v
presiacion dptima con la que deben suministrarse los servicios pdblicos, y
finalmente tampoco corresponde incorporario dentro de o previsto en el inciso
d) por no fratarse de una formulacién o revisién de un modelo de fijacién de

precios y tarifas.

Por lo anterior, al no enmarcarse el referenciadoe “Protocole” dentro de los
SUpuestos taxativos previstos en la Ley 7593, y al tener el Ente Regulador la
obfigacién de incorporar un mecanismo que asegurs la participacién ciudadana,
con la finglidad de cumplir con lo dispuesto en el numeral 8 constitucional, se
debe hacer una integracién normativa supletoria y recurrir a lo dispuesto a la Ley
General de la Administracion Plblica, especificamente a o estipulado en su
numeral 361 inciso 2), que dispone literalmente;

“Artfeufo 361.-

{...] 2. Se concederd a las entidades representativas de infereses de
intereses de cardcter general o corporativo afectados por la disposicion
la oporiunidad de exponer su parecer, dentro del plazo de 10 dias, salvo
cuando se opongan & effo razones de interés publico o de urgencia
debidarnente consignadas en el anteproyacto {...)"
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Por lo tanio, tal y como lo sefiala la norma transcrita, de previo a la emisién de
disposiciones generales, dentro de las que se incluye el tipo de documento
técnico en andlisis, para efectos de participacidon de los interesados debe
conferirse consulta piblica concediéndose un plazo de 10 dias para tales
efectos.

Ahora bien, el cumplimiento de |a consulta pablica que contempla la norma en
comentario no es una mera formalidad, sino que canstituye un requisito esencial,
salvo l2 concurrencia de los supuesios de excepcién que la misma norma
establece, a saber, razones de interds o de urgencia.

(En ef caso del documento téenico titulado “Protocolo para los estudios de
cantigad de pasajeros movilizados en el transporte publice remunerado de
personas, modalidad autobis” fe aplica lo dispuesto en la Ley 8279 Ley del
Sistema Naclonsl para la Calidad?

La Ley B279 "Sistema Nacional para la Calidad” define dentro de sus articulos 1,
2 y 3 el propésito para la cual fue creada, su dmbito de aplicacién asi como sus
fines y objetivos, de la sigulente manera:

“Artlculo 1°- Propésito de la Ley. Ls presente Ley tiene come prap ésito
esfablecer el Sistema Nacional para la Calidad (SNC), como marco
estructural para las actividades vinculadas al desarroifo v la

demostracion de Ja cafidad gue facilite el cumplimiento de los
compromisos_Internacionales en materia_de evaluacién_ de s

LNENES { Servicios.

El SNC incluye, ademas, ciras actividades de apoyo, difusion y
coordinacion establacidas en esta Ley y sus Reglamentos”. El subrayado
y resaltade no es del original.

Arffeulo 2°-Ambito de la Ley. Esta Ley se aplicard a todos los bisnes
servicios, asi como a las actividades de evaluaclén de [z

¥ _Senicios asi como a /as achividade:
conformidad, incluida la metrologfa gue se Neven a cabo pars

demostrar el cumplimiento de los requisitos wvoluntarios o
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_w&‘m_ng, El submyado y resanado no es del
original.
Arﬂctdo.’i"-FMesyObjcamdelSlstm ﬁﬂr_) §&M

Urientar, oraenar y articular 1a particl acién de la Administracion
conformidad y de pmn de la calldad integradas al SNC.

b) Promover la disponibilidad y el uso de los mecanismos de

evaluacién y demostracién de la conformidad.

¢) Promover la adopcién de précticas de gestién de la cafidsd y
formacién en el en las anizaciones productoras o

comercializagoras de bienes en el pais.

d) Fomentar fa calidad de los bienes disp onibles en el mercado y de

los destinados a la expartacion.

e) Propiciar Ja insercién cultural de la calidad en todos los planos
de la vida nacional espscialmente en el individual y el social.

f) Coordinar la gestibn phblica rivada que deben reaiizar las
entidades competentes para proteger salud humana_animal o
vegefal el medio ambiente y los derechos legitimos del
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consumidor, y para prevenir
SITor.

g) Articular ién pidbllica & que realicen

De Ia literalidad de loe articulos transcritos se desprende, que la Ley 8279 se
encuenira dirigida o es el marco estructural para aquellas ectividades (bienes,
servicios) vinculadas con el desarrollo, demostracién y promocién de la calidad
¥ a la evaluacidn de la conformidad, emendida esta Gitima como el cumplimiento
de los requisitos de calidad aplicables.

Su ambito y finalidad se circunscribe a bienes, servicios y aclividades de
evaluacitn, que se lleven a cabo para demostrar el cumplimients de requisitos
aplicables, donde como finalidad se fomente la calidad en la produccién y
comercializacién de bienes y servicios propiclando el mejoramienio de la
competitividad de las actividades productivas que contribuyan al bienestar
general y faciliten el cumplimiento de compromisos internacionales comerciales.

Ahora bien, en el tanto que el documento técnico titulade *Profocolo pars los
asmﬂmdamnﬁdaddapasaﬁammﬂkammdmwapﬂbﬂm
remunerado de personas, modelidad aufobis”, establece una serie de pasos
especificos o actividades a seguir (de indole técnico), para la elaboracién de un
estudio de cantidad de pasajeros movilizados completo, asi como los estudios
lécnicos de validacion de las estadisticas del SIR (Sistema de Informacitn
Regulatoria) v los registros del SCP (Sistema Automatizado de Contec de
Pasajeros); no observa este drgano asesor que la elaboracion de tales estudios
gean homblogos al desarrollo, demosiracion y promocién de la calidad, nt
tempoco a un tema de evaluacién de la conformidad. Incluso debe observarse
que el ambito de aplicacién y la finalidad de la misma Ley refieren a la
demostracién de cumplimiento de requisitos aplicables en tomo a la calidad para
fomentar la misma en la produccién y comercializacién de bienes y servicios
propiciando competitividad y cumplimiento de compromisos internacionales de
indole comercial, lo que no tiene relacidn alguna con el instruments en andalisis.
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Por lo expuesio, se debe acotar que el eventual resultade que arroje la aplicacidn
del protocolo, es una variable de dimensionamiento de la utilizacién del servicio,
que eventualmente puede ser un insumo para la aplicacion de la metodologla
tarifaria, por lo que no comesponde a un criterio o condicién de calidad, en
consecuencia, no le son aplicables las disposiciones contenidas en la Ley 8279
‘Ley del Sistema Naclonal para la Calidad"

Queda asi atendida su consulta.

Atentamente,

DIRECCION GENERAL DE ASESORIA
JURIDICA ¥ REGULATORIA

HEILYM o
'ANEA

RAMIREZ ==
wm P e
(FIRMA)
Heilyn Ramirez Sanchaz
Directora de Asesoria Legal a.l

C. Roberio Jiménez Gdmez, Regulador General

Instruir al Departamento de Gestion Documental la apertura del expediente para el
trAdmite respectivo.

Instruir a la Direccion General de Atencion al Usuario que proceda a publicar la
convocatoria a consulta publica en peridédicos de amplia circulacion y en el diario

oficial La Gaceta.

Instruir a la Direccion General Centro de Desarrollo de la Regulacion, para que en
coordinacion con la Fuerza de Tarea; una vez concluido el tramite de consulta
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publica, proceda con el andlisis de las posiciones y la elaboracién de la propuesta
final de “Protocolo para la determinacién del volumen mensual de pasajeros
mediante estudios técnicos y de validacién de fuentes de informacion sobre el
transporte publico remunerado de personas, modalidad autobus”, y proceda a
remitirla a la Junta Directiva de Aresep.

A las doce trece horas y doce minutos se retiran del salon de sesiones, los integrantes
de la Fuerza de Tarea: Marlon Yong Chacén, Edward Rodriguez Araya, Roman
Navarro Fallas, Eduardo Andrade Garnier, Adriana Martinez Palma, Paolo Varela
Brenes, Daniel Ferndndez Sanchez, Juan Pereira Rivera y Eddy Viquez Murillo y.
Enrique Mufioz Aguilar.

CAPITULO VII. ASUNTOS POSPUESTOS.

ARTICULO 12. Asuntos pospuestos.

El sefior Roberto Jiménez Gomez propone posponer para una proxima sesion, el
conocimiento de los asuntos indicados en la agenda del punto 5.7 al 5.13. Somete a
votacién el planteamiento y la Junta Directiva resuelve, por unanimidad de los votos
de los miembros presentes:

ACUERDO 11-61-2018

Posponer, para una préxima sesion, el conocimiento de los asuntos agendados del
punto 5.7 al 5.13, los cuales a continuacion se detallan:

a. Propuesta de Metodologia Tarifaria Extraordinaria para los Servicios de

Distribucion de Energia Eléctrica y Alumbrado Publico por ajustes en las tarifas
de generacion y/o transmision. Expediente PIRM-0006-2017. Oficios OF-0459-
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CDR-2018 del 2 de octubre de 2018 y OF-0920-RG-2018 del 10 de octubre de
2018.

b. Recurso de apelacion interpuesto por Musoc S.A., contra la resolucion 807-
RCR-2012. Expediente ET-006-2012. Oficio OF-0983-DGAJR-2018 del 21 de
agosto de 2018.

c. Recurso de apelacién interpuesto por Autobuses Unidos de Coronado S.A.,
Corporacion Nacional de Transportes CONATRA S.A., Buses San Miguel de
Higuito S.A., contra la resolucién RIT-002-2018. Expediente OT-137-2017.
Oficio OF-1004-DGAJR-2018 del 27 de agosto de 2018.

d. Recurso de apelaciéon y gestion de nulidad, interpuestos por Gafeso S.A., contra
la resolucion 083-RIT-2013. Expediente ET-216-2012. Oficio OF-1026-DGAJR-
2018 del 30 de agosto de 2018.

e. Recurso de apelacioén interpuesto por Transportes Liberianos del Norte S.A.,
contra la resolucion 032-RIT-2013. Expediente ET-150-2012. Oficio OF-1038-
DGAJR-2018 del 3 de setiembre de 2018.

f. Recurso de apelacion en subsidio interpuesto por la sefiora Marbellys Martinez
Alfaro, contra la resolucion 969-RCR-2012. Expediente ET-082-2018. Oficio
OF-1039-DGAJR-2018 del 3 de setiembre de 2018.

g. Recurso de apelacion interpuesto por la empresa de Autotransportes Santa
Gertrudis Limitada, contra la resolucion 872-RCR-2012. Expediente ET-018-
2012. Oficio OF-1043-DGAJR-2018 del 3 de setiembre de 2018.

A las trece horas con dieciséis minutos se levanta la sesion.
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ROBERTO JIMENEZ GOMEZ SONIA MUNOZ TUK
Presidente de la Junta Directiva Voto en contra del
Acuerdo 10-61-2018

ALFREDO CORDERO CHINCHILLA
Secretario de la Junta Directiva
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