
1Transporte y Ciudad
FORO DE LA MOVILIDAD

CONTROL VEHICULAR
A FAVOR DEL MEDIO 

AMBIENTE

LA MOVILIDAD 
SUSTENTABLE 

EN MÉXICO

INCLUYE
SUPLEMENTO
ESPECIAL DEL:



3



5

CONTENIDO
LA

LA  MOVILIDAD SUSTENTABLE
EN MÉXICO

José Ángel Mejía Domínguez
Israel Casillas Torres

Rene Tolentino Eslava

“Transporte y Ciudad”. Número 16, Marzo 
2019, es publicada y distribuidapor la Aso-
ciación Mexicana de Transporte y Movilidad 
(AMTM), con domicilio en Calle Dr Atl 139, 
Col. Santa María La Ribera, Del. Cuauhtémoc, 
C.P. 06400, Ciudad de México, Tel: 01 (55) 
29742030 / 29742031, Portal de Internet: 
www.amtm.org.mx Editor Responsable:Lic. 
Jesús Padilla Zenteno.

“Miembro activo de Prensa Unida de la Re-
pública A.C., Certificado por Lloyd Interna-
cional”. Número de Certificado de Reserva, 
otorgado por el Instituto Nacional de Dere-
chos de Autor: 04-2012-090714203900-102. 
Número de los certificados de Licitud de Título 
y Contenido: 15695.

Esta edición fue impresa en: Novoa Impreso-
res: Calzada de los Héroes 315, Col. Centro-
León, Gto. C.P. 37000 León, Guanajuato.

c Presidente y Director General 
Jesús Padilla Zenteno

c Socio Fundador 
Juan Arturo Moreno Trejo

c Director Ejecutivo 
Nicolás Mejía Pedroza

c Coordinadora de Relaciones    	
    Empresariales 

Midalia Leyva Gúzman 

c Coordinador de Enlace 
    Institucional 

Nicolás Rosales Pallares

c Coordinador de Relaciones          	
    Académicas 

Hugo Salas Salazar
Hugo A. Flores Rodríguez 

c Coordinador de Comunicación  	
    Social 

Eugenio de la Cruz 

c Edición 
Roberto Garduño Guerrero 
Victor Martínez Gualito 

c Colaboradores 
Adriana Angélica Cervantes Enríquez
Thalía Hernández
Ricardo Chávez
Guillermo Hernández Mendoza 

c Diseño Gráfico 
Paola Delgadillo Reyes 

c Fotografía 
Archivo CISA 
Archivo AMTM 
Nava Photo

c Realización
Pasajero7 S.A. de C.V.

c Coordinadora de Diseño
Myriam Pérez Juárez

DIRECTORIO

BENEFICIOS DE LOS 
SISTEMAS DE PREPAGO EN EL 
TRANSPORTE DE PASAJEROS

Claudio Varano

16
20

26

36

32

29

EDICIÓN #17, MARZO 2019

www.amtm.org.mx4

LA SOSTENIBILIDAD DE LAS 
CIUDADES APUNTA A LA 

MOVILIDAD ELÉCTRICA

LA FORMACIÓN DUAL, 
ESTRATEGIA PARA FORMAR 
RECURSOS HUMANOS PARA 

EL TRANSPORTE URBANO 
DE PASAJEROS

Dr. Javier Hernández Hernández

NECESARIO REPENSAR RUTAS 
PARA MEJORAR LA MOVILIDAD 

EN LAS CIUDADES 

¿CONTROL VEHICULAR 
A FAVORDEL MEDIO AMBIENTE?

Israel Casillas Torres
José Ángel Mejía

RAYMUNDO ARJONA
GANADOR PREMIO NACIONAL

DE TRANSPORTE URBANO Y MOVILIDAD

38

42

46

MOVILIDAD COLECTIVA,
LA TRANSFORMACIÓN DIGITAL Y LOS 

IMPACTOS EN EL TRANSPORTE 
COLECTIVO

Roberto Sganzerla

40

REVOLUCIONAR LA FORMA 
DE HACER MOVILIDAD URBANA

REPORTAJE CENTRAL

8 LA

UN NUEVO MODELO
SUSTENTABLE DE

NEGOCIO

ELECTRO
MOVILIDAD

ES POSIBLE REVERTIR
 LA CULTURA DEL 

VEHÍCULO PARTICULAR

EVALUACIÓN DEL SISTEMA
INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO

DE HIDALGO A PARTIR DEL
CONCEPTO DE VALOR PÚBLICO

Francisco Derbez

44

¿QUE DEBEMOS ENTENDER 
SI QUEREMOS MEJORAR LA 
MOVILIDAD DEL SIGLO XXI?

REFLEXIONES DE UN MILLENIAL 
RESPECTO A LA MOVILIDAD 

URBANA EN LATAM
Lluís A. Vidal Mut

48

ENTREVISTA
ENTREVISTA

JURANDIR FERNANDES

SERGIO AVELLEDA

ENTREVISTA
VÍCTOR VALDIVIA MORENO



7

JESÚS PADILLA ZENTENO
Presidente de la Asociación 
Mexicana de Transporte 
y Movilidad

www.amtm.org.mx6

EDITORIAL
Transporte y CiudadTransporte y Ciudad

www.amtm.org.mx 7

EN MÉXICO

ELEC
TRO

MOVI
LIDAD

Poco a poco son más las voces que señalan al vehí-
culo eléctrico como las bicicletas, autos particula-
res, taxis y hasta autobuses, que se emplean para el 
transporte, como la alternativa que se debe seguir 
para llevar a cabo la transformación sustentable 
en la movilidad.

Especialistas señalan que el transporte público es 
donde se puede desarrollar de forma más natural 
la electromovilidad, debido a su uso intensivo; el 
costo de operación y donde tiene mayor sentido la 
orientación de las políticas públicas que permitan 
fomentar la entrada de estas tecnologías, así como 
su posterior masificación.

Hoy en algunas ciudades de América Latina co-
mienza a ser una realidad; sin embargo, aún no se 
cuenta con la información técnica suficiente con 
respecto a ventajas, características, normativas, 
proyecciones y estándares originados por su puesta 
en marcha y tampoco modelos de negocio viables 
en el ámbito latinoamericano.

La posibilidad de implementar en México la electro-
movilidad, específicamente en el transporte públi-
co, requiere considerar elementos que están en el 
plano mundial. Se estima que, en los próximos 10 
años, los vehículos eléctricos aumentarán su pre-
sencia en el mundo. Por lo cual, autoridades, ope-
radores y todos los actores participantes deben 
prepararse para el proceso que implica conside-
rarlos dentro de los esquemas que aún dominan la 
generación de energía en nuestro país.

Se requiere de un trabajo permanente de parte de 
las empresas operadoras que considere el levanta-
miento de información relativa a alternativas tec-
nológicas en los mercados extranjeros y su com-
paración con vehículos convencionales, evaluación 
del impacto en las emisiones de contaminantes, su 
capacidad de pasajeros, infraestructura de distri-
bución de energía requerida y sus costos de man-
tenimiento, y de fundamentalmente de los costos 
necesarios de inversión inicial para la incorporación 
de estos autobuses.

México ha firmado la Conferencia de las Partes 
(COP) de la Convención Marco de las Naciones Uni-
das sobre Cambio Climático en la cual se compro-
metió a limitar el incremento de la temperatura por 
debajo de los dos grados, fortalecer el mecanismo 
de transferencia de tecnología, diseñar un marco 
de adaptación, implementar estrategias naciona-
les para REDD+ e implementar el Fondo Verde pa-
ra el Clima.

La movilidad eléctrica contribuye a la reducción 
de emisiones de CO2 y hará posible que México 
alcance sus compromisos adquiridos en las COP. 
Por lo que son necesarias políticas públicas que 
apunten un uso eficiente de la matriz energética en 
el transporte, para reducir los efectos en el medio 
ambiente, el desarrollo de los vehículos eléctricos 
trae consigo una serie de adelantos en la eficiencia 
ambiental y energética.

La operación masiva de vehículos eléctricos no ga-
rantiza una repercusión efectiva en la reducción de 
emisiones, aunque sí las emisiones de tCO2 equiva-
lente, si se orienta la movilidad al transporte públi-
co. En México se requiere de una visión de Estado 
para cumplir la meta proyectada a futuro, así como 
ratificar acuerdos internacionales para mitigar y re-
ducir la emisión de gases contaminantes, generar 
una estructura institucional capaz que contribuya 
a la obtención de los recursos para desarrollar y 
controlar el plan detallado de implementación de 
las medidas, etc.

Es necesaria la concurrencia activa y coordinada de 
diversos actores del sector privado, por lo que no 
es suficiente con la coordinación institucional del 
punto anterior. Adicionalmente, temas que no han 
sido cubiertos en esta estrategia podrían volverse 
relevantes en el corto y mediano plazos, por lo que 
la activa interacción con actores públicos y privados 
puede llevar a abrir nuevas líneas de acción.

Los vehículos eléctricos son una gran oportunidad 
en el mundo para alcanzar metas a futuro y avan-
ces tecnológicos importantes en los mercados in-
ternacionales, cuando en países de Europa varias 
marcas han decidido no fabricar más vehículos de 
combustión y optar por el segmento de autobuses 
eléctricos para el transporte público de pasajeros 
y de carga.
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LA

UN NUEVO MODELO SUSTENTABLE 
DE NEGOCIO

Migrar hacia la electromovilidad 
es un camino inevitable,
para México una ruta aún
incierta y a largo plazo; 
sin embargo, a decir de los 
expertos ‘es el momento’ 
de comenzar a crear el andamiaje 
jurídico, la profesionalización del 
sector transporte y repensar las 
formas de hacer negocio respecto 
al transporte masivo de pasajero,
si se quiere transitar con éxito a 
este nuevo destino.

Electromovilidad, en la manera más simple o genérica,  
se refiere a la sustitución del combustible que usan las 
unidades actualmente, gasolina o diésel, por electrici-
dad. La electrificación, tanto del transporte público, del 
transporte de carga y de los vehículos particulares, se 
está impulsando a nivel internacional con el objetivo 
de mejorar la calidad del aire, reducir las emisiones de 
gases contaminantes, y así mitigar el cambio climático.

Los beneficios directos de impulsar los motores con 
electricidad son muchos, no obstante el mayor reto en 
México, desde el punto de vista de expertos, acadé-
micos y activistas, es entender y socializar un nuevo 
modelo de negocios que contempla la participación 
de nuevos inversionistas.

Jorge Suárez Velandia, experto en movilidad y energía, 
considera que aquí es donde viene uno de los princi-
pales cambios, ya que generalmente se entiende el 
transporte público como una cuestión de unidades, y 
sí hay vehículos involucrados, pero la electromovilidad 
debe concebirse como algo más amplio porque exige 
además de unidades, nueva infraestructura.

“Es a partir de eso, de la inversión que unidades e 
infraestructura exigen, se necesita un nuevo actor, al 
que yo llamo, desarrollador de proyectos; es decir, se 
requiere alguien que sea el promotor del proyecto, que 
esté dispuesto a invertir su capital en infraestructura, 
ya sea a través de una inversión APP (Asociaciones 
Público Privadas), ya sea que el gobierno lo contrate 
a través de un tercero y también que invierta en el 
material rodante.

“Lo que se ha visto en otros países es que no siempre 
el transportista es el mismo que compra la flota; por 
ejemplo en Chile, empresas eléctricas contratan la flota 
y el transportista es el que la usa y la pone a operar; 
pero el esfuerzo de inversión no salió en este caso del 
operador de estas unidades, sino de un tercero, que 
en el caso de Chile fue de un empresario de energía; 
un esquema similar se está comenzando a ver en Co-
lombia, y esto se debe a que se requiere de mayores 
inversiones y por lo tanto son necesarias las empresas 
que cuenten con este capital disponible”.

Para Suárez Velandia, el nuevo actor puede ser una 
entidad financiera, una empresa de energía, porque 
además tiene el conocimiento especializado para ha-
cer esa inversión y gestionar los activos; “entonces, 
está cambiando el modelo de negocio porque se ha 
visto que es demasiado oneroso para las empresas 
operadoras adquirir la flota”.

Javier Hernández, vocero de la Asociación Mexicana 
de Transporte y Movilidad (AMTM), coincide al señalar 
que el reto para migrar a la electromovilidad en Méxi-

ELECTRO
MOVILIDAD

REDACCIÓN: CRISTELA GUTIÉRREZ
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“Creo que en nuestro país, los gobiernos 
tendrán que invertir recursos para incenti-
var la manufactura de ese tipo de vehículos 
para bajar costos; la otra parte a considerar 
es la infraestructura de recarga de electri-
cidades disponible tanto para transporte 
público como para unidades particulares, 
y luego quizá también, tenga que haber in-
centivos fiscales para estimular nuevos mo-
delos de negocios y sustitución de unida-
des. Hablamos de países donde se estaba 
avanzando a grandes pasos, pero lo cierto 
es que en un país como China, el gobierno 
está impulsando esta política desde hace 15 
o 20 años; en otros lugares como Colombia 
o Chile, hay políticas y recursos destinados 
a incentivar nuevos modelos de negocios, 
aquí aún no”.

empresarial, así como en generación de 
políticas, leyes y reglamentos que incen-
tiven la electromovilidad; por su parte los 
gobiernos deberán estar haciendo prue-
bas pilotos de este tipo”.

Para la activista y senadora suplente, Lau-
ra Ballesteros Mancilla, es el momento de 
comenzar a analizar los diferentes mode-
los de negocio que han permitido que la 
electromovilidad avance en otros países.

co radica en generar nuevos modelos de 
negocios, sin embargo, reconoce dos ele-
mentos más que son claves en este camino: 
la consolidación del modelo empresarial en 
el gremio de transportistas y la certidum-
bre jurídica.

“Creo que la ventaja que tenemos en Mé-
xico, es que hay algunos grupos de trans-
portistas que ya se volvieron empresa, eso 
genera un ambiente más receptivo a esos 
nuevos esquemas; sin embargo, insisto en 
que desde el gobierno se tienen que plan-
tear los esquemas de un nuevo modelo de 
negocio. Es evidente que será necesaria la 
entrada de nuevos inversionistas, de nue-
vos participantes en estos esquemas, pero 
por eso se debe dar mucha claridad y certi-
dumbre a los transportistas actuales, sobre 
la forma en que se integrarían estos em-
presarios nuevos en el modelo mexicano.

“Me parecen importantes las experiencias 
de Colombia y Chile, pero nosotros no tene-
mos el antecedente que ellos ya lograron, 
y tendremos que construir desde nuestra 
experiencia este nuevo modelo de nego-
cios”, apuntó Hernández.

Martha Gutiérrez, Secretaria General de 
la red SIMUS,  Asociación Latinoamerica-
na de Sistemas Integrados para la Movili-
dad Urbana Sostenible, dijo que “América 
Latina está impulsando de manera muy 
agresiva un gran reto de traer la electro-
movilidad a las ciudades y sobre todo con 
una flota importante como la Santiago de 
Chile, cuyo proyecto está siendo liderado 
por el gobierno nacional.  Esta es una invi-
tación importante que le hacemos a nues-
tros gobiernos, de que esta política sea li-
derada desde los gobiernos nacionales en 
colaboración y cooperación con los locales; 
la política de implementación, desarrollo 
y expansión de la electromovilidad en el 
transporte público latinoamericano debe 
ser un asunto colaborativo entre los go-
biernos nacionales y los locales”. 

Javier Hernández indicó que para lograr 
que las ciudades del país se muevan con 
electricidades aún hay un camino largo, 
tanto a corto como a  mediano plazo, “es 
decir, en un lapso de dos años se deben 
haber dado pasos significativos en la mi-
gración de grupos transportistas al modelo 

“Es inevitable hablar de nuevos modelos de 
negocios para llegar a la electromovilidad; 
sí, se puede hablar de un tercer inversionis-
ta; sin embargo,  se podrían estar plantean-
do modelos financieros con el gobierno y 
bancas multilaterales para poder empezar 
a rentar los vehículos en lugar de comprar-
los. Esto sería muy interesante, son mode-
los que ya existen  en países como Singapur 
e Inglaterra, que están funcionando muy 
bien y le quitan la carga a un concesiona-
rio que no tienen los recursos para poder 
invertir en un vehículo nuevo y eléctrico”.

La participación y compromiso del gobier-
no federal y de los estatales es factor clave 
para lograr la transición, señaló Alejandro 
Luna, coordinador del Grupo Movilidad de 
Vanguardia (MOVA), quien resalta que si 
en algunos países está avanzando la elec-
tromovilidad es por el apoyo de las auto-
ridades.

...SI EN ALGUNOS 
PAÍSES ESTÁ 

AVANZANDO LA 
ELECTROMOVILIDAD 
ES POR EL APOYO DE 

LAS AUTORIDADES.
Alejandro Luna
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GENERACIÓN 
DE EMISIONES E 
IMPACTO EN LA 

SALUD
De acuerdo al estudio “El Desafío del Cli-
ma y el Desarrollo para América Latina y el 
Caribe: Opciones para el Desarrollo Resi-
liente al Clima Bajo en Carbono”, publicado 
por el  Banco Interamericano de Desarrollo 
(BID), el sector transporte en América Lati-
na y el Caribe es una de las actividades que 
generan mayores niveles de emisiones de 
CO2 per cápita y por unidad de Producto 
Interno Bruto.

“Por ejemplo, en economías más avanza-
das, las emisiones del sector transporte 
representan el 30%, es decir, 6 puntos por-
centuales menos que en América Latina. 
Este contraste abre una gran oportunidad, 
primero, por la descarbonización del sec-
tor eléctrico, y segundo, porque se puede 
introducir fuentes de electricidad limpia y 
asequible”, señala, Marcelino Madrigal, ex 
comisionado de la Comisión Reguladora 
en México, y especialista sénior del Banco 
Mundial.

Este sector es el consumidor más grande 
de combustibles fósiles en América Lati-
na y el Caribe, y algunas economías han 
incrementado su dependencia hacia este 
recurso. México, por ejemplo, pasó de ser 
un exportador a un importador neto de 
combustible, mientras que Chile continúa 
importando prácticamente la totalidad de 
sus combustibles fósiles.

NECESARIAS 
POLÍTICAS 

PÚBLICAS Y 
PRESUPUESTO

Expertos coinciden que la electromovili-
dad no está contemplada en el Plan Nacio-
nal de Desarrollo 2019-2024  y, sin embar-
go, pareciera que se continua impulsando 
el uso de combustibles fósiles, “pues se si-
gue destinando el grueso del presupuesto 
a infraestructura gris, un ejemplo es el pre-
supuesto que recientemente dio a conocer 
el gobierno federal en donde destinan 30 
mil millones de pesos para infraestructura 
carretera y ferrocarriles para 2020, sin que 
se esbocen esfuerzos para crecer los me-
tros en las diferentes zonas metropolitanas 
del país, o en su caso para infraestructura 
rumbo a la electromovilidad”, detalló Laura 
Ballesteros, Senadora Suplente y especia-
lista en temas de movilidad.

No obstante, dentro del Programa de Desa-
rrollo del Sistema Eléctrico Nacional 2019-
2033 se menciona brevemente el tema de 
electromovilidad y se presenta la gene-
ración distribuida como un aliado hacia la 
electrificación. Si bien faltan detalles y pla-
neación, este puede ser un punto de par-
tida, de acuerdo a Jorge Suárez Velandia.

“Digamos que se contempla la electromo-
vilidad en el proyecto de nación, en la me-
dida que se contemplan los temas, aunque 
como término integral en el Plan Nacional 
no, de una u otra forma trabajan en ello la 
SEDATU, la SEMARNAT y la SENER; pero 
también es un tema que tiene competen-
cia local y estatal muy fuerte, entonces no 
necesariamente se resuelve desde el poder 
federal este asunto”.

En lo que sí coinciden los entrevistados pa-
ra integrar este artículo, es en que “desde 
ya”, se deben comenzar a sentar las bases 
jurídicas y todo el andamiaje legal que re-
quiere la migración al modelo de la elec-
tromovilidad.

Al respecto, el Vocero de la AMTM, Javier 
Hernández detalla que: “Ni en el medio lo-
cal, ni en el ámbito federal hay una política 
clara respecto a esto. Los recursos que se 
van a requerir tienen que salir básicamente 
del sector privado, y no están fortalecidos 
para las inversiones que deberán realizar, 
no hay reglas de cómo lo deberán hacer; 
por otro lado, las empresas encargadas de 
distribuir energía eléctrica deberán crear 
modelos de negocios que hagan sinergias 
con los transportistas, y el gobierno deberá 
definir e incluir en términos muy claros todo 
esto en una política pública”.

Por su parte, Alejandro Luna estima que 
las cámaras deben estar “ya” proyectando 
leyes que incentiven la electromovilidad 
desde el ámbito federal “de una manera 
progresiva, que comience a materializarse 
y tenga una planeación a corto, mediano 
y largo plazos”.

Finalmente en este rubro, Suárez Velandia 
agregó que, “la ley de concesiones tiene 
que cambiar, se tiene que recompensar 
al empresario que haga más inversiones, 
también debe considerar que las inversio-
nes para este tipo de tecnologías son más 
amplias y por lo tanto se tiene que dar más 
plazo o tiempo de vida útil a una unidad. 
Lo que tenemos ahora son marcos un poco 
desarmonizados que cambian de estado 
a estado; sin embargo,  empieza a haber 
un poco de la  reingeniería que es nece-
saria para que se pueda lograr el cambio, 
no solo a nivel de tecnología que ya es im-
portante sino más importante aún, a nivel 
de servicio”.  
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El impacto negativo que tiene esto en la salud es directo 
y está cuantificado. Solo en México, el factor transporte 

genera el 25.1% de las emisiones de gases de efecto in-
vernadero y es responsable del consumo final del 45% de la 

energía en México. Los porcentajes son altos y sus impactos se 
ven reflejados en contingencias y enfermedades respiratorias.

Continuar con la promoción de los combustibles fósiles incrementará los 
efectos negativos en la salud. A nivel internacional, la contaminación del 
aire cobra 6.5 millones de vidas anuales, equivalentes a 18 mil pérdidas 
al día, de acuerdo al reporte de la Agencia Internacional de Energía (IEA, 

2016). Estos números son alarmantes y este problema irá creciendo de no 
tomarse las medidas necesarias, resaltan los expertos entrevistados.

Para México, según la Agencia Internacional de Energía, existe el riesgo de 
que las muertes prematuras por este mismo problema pasen de 12,500 en 
los últimos años a 15,500 anuales en 2040.

SOLO EN MÉXICO, 
EL FACTOR TRANSPORTE 

GENERA EL 25.1% DE 
LAS EMISIONES DE GASES 

DE EFECTO INVERNADERO

LOS BENEFICIOS
El estudio “El Desafío del Clima y el Desa-
rrollo para América Latina y el Caribe: Op-
ciones para el Desarrollo Resiliente al Cli-
ma Bajo en Carbono”,  ha identificado que 
América Latina debe reducir su huella de 
carbono en dos toneladas métricas anuales 
per cápita (2tpc) para 2050, especialmen-
te en los sectores de energía y transporte, 
además de implementar políticas rigurosas 
en las actividades de agricultura y en los 
usos del suelo. Sin ningún cambio en las po-
líticas, las emisiones del sector transporte 
podrían aumentar significativamente más 
que las de otros sectores.

Precisa que adicional a los beneficios glo-
bales por la reducción de emisiones de 
CO2, la electrificación del transporte pue-
de contribuir a disminuir contaminantes 
locales. Una evaluación de transporte hí-
brido eléctrico y eléctrico en operación en 
las ciudades de Río de Janeiro, São Paulo, 
Bogotá y Santiago mostró el impacto de 
la electromovilidad en la disminución de 
la polución local.

Los proyectos piloto reportaron en prome-
dio una reducción de óxidos de nitrógeno 
del 62% y en ocasiones de hasta 78%, así 
como un descenso en material particulado 
PM1 del 72% en promedio.

La necesidad de mejorar la salud pública e 
impulsar la descarbonización, aunado a los 
resultados ya logrados con la introducción 
de flotas de buses eléctricos y con la ener-
gía renovable en la matriz de generación, 
indican que América Latina y el Caribe de-
ben dar el paso de los pilotos a la masifica-
ción del transporte bajo en emisiones, para 
así reducir los niveles de emisiones conta-
minantes al ambiente y por lo tanto impac-
tar en mejoras a la salud de la población.

Si bien los expertos coinciden en que el 
destino de la electromovilidad para México 
aún no está cerca, reconocen esfuerzos y 
proyectos que se están dando de manera 
aislada pero que permitirán consolidar la 
experiencia e ir conociendo las necesida-
des reales de infraestructura y regulación.
 

PROYECTOS EN 
MARCHA

 “No se puede hablar de un gran avance, 
los vehículos eléctricos aún son pocos en 
nuestro país, sin embargo hay proyectos 
pequeños, aislados que servirán de apren-
dizaje, tanto en los modelos de inversión, 
como para identificar las necesidades rea-
les en materia legislativa y de infraestruc-
tura”, apuntó el Vocero de la AMTM, Javier 
Hernández.
 
Para el coordinador del Grupo MOVA, es 
importante conocer que, “la electromovili-
dad es más que autobuses, incluye vehícu-
los particulares, taxis, unidades de carga… 
En el caso exclusivo de la Ciudad de México 
hay un programa que se implementó en la 
pasada administración del doctor Mancera, 
en donde se incentivó la entrada de taxis 
híbridos; ahora en esta administración, la 
jefa de Gobierno está intentando que se 
logre ese cambio con el bono de chatarri-
zación a taxis, y la apuesta al trolebús, son 
esfuerzos aislados pero creo que serán de 
gran aprendizaje”.
 
Por su parte Jorge Suárez, considera que 
hay áreas donde se está migrando poco 
a poco, pero de manera significativa a la 
electromovilidad.  “Hay un crecimiento sig-
nificativo, no suficiente, pero si interesante 
en los rubros de transporte de mercancías, 
hay proyectos para la renovación de taxis 
para que ahora sean híbridos o eléctricos, 
hay además proyectos de transporte de 
pasajeros que están impulsando algunos 
gobiernos con características eléctricas; sí 
se están dando y esto permitirá un apren-
dizaje que detone esta migración”
 
Finalmente, la senadora suplente, Laura 
Ballesteros, hace una reflexión sobre la im-
portancia de que los proyectos de electro-
movilidad pasen los periodos políticos para 
que se avance realmente.
 
“Hay proyectos aislados, esfuerzos que se 
están dando, y otros como el Corredor Ver-
de del Eje 8 Sur, en la Ciudad de México, que 
pese a tener apoyo internacional quedó 
en el olvido con el cambio de administra-
ción; es importante la electromovilidad, sí,  
pero esto no garantiza menos congestión 
vehicular, habrá que ver si se logra bajar 
al ciudadano del auto y subirlo al servicio 
público de transporte”.
 

GENERACIÓN DE 
ELECTRICIDAD

La oportunidad es especial para Latinoa-
mérica, porque cuenta con una de las ma-
trices de generación de electricidad más 
limpia del mundo y mecanismos efectivos 
para continuar con una descarbonización 
rápida. En promedio, en la región se emiten 
386 gramos de dióxido de carbono (CO2) 
por cada kWh de electricidad producido, 
mientras que, en otras regiones en desa-
rrollo, como el Sudeste Asiático, se generan 
453 gr de CO2/kWh y en el Medio Oriente 
y norte de África, 634. Más notorio aún es 
que el nivel de emisiones por kilovatio-hora 
es significativamente inferior al promedio 
mundial, de acuerdo con el Factor de Emi-
siones Generación de Electricidad y Calor, 
datos 2015 IEA.

ELECTROMOVILIDAD 
EN UNIDADES
 RODANTES

Los vehículos eléctricos han aumentado su 
presencia de manera exponencial en to-
do el mundo en la última década. En 2017 
circulaban más de tres millones de ellos, 
principalmente en Estados Unidos, Asia y 
Europa. Sin embargo, América Latina y el 
Caribe es una de las regiones con menor 
incorporación de este tipo de automotores 
en todo el mundo.

En un estudio realizado por Frost & Sullivan 
y mencionado por el Banco Interamericano 
de Desarrollo, se estima que “hacia 2025 
se comercialicen en México alrededor de 
57,200 vehículos híbridos (VH) y vehícu-
los híbridos enchufables (PHEV), y 4,200 
vehículos eléctricos (VE).

Lo anterior representaría un 2.9% del mer-
cado total de vehículos en este país, co-
mentan. Aunque este porcentaje parece 
bajo, el reto para el país es comenzar a agi-
lizar la inversión en la infraestructura nece-
saria para satisfacer la demanda de carga.

Si bien en México existen alrededor de mil 
cargadores o electrolineras, la necesidad 
es mayor. Las tres principales barreras en 
la actualidad para la adquisición de los ve-
hículos eléctricos se relacionan con: rango 
limitado, limitaciones de carga y baterías 
costosas.
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LA SOSTENIBILIDAD DE LAS 
CIUDADES APUNTA A LA 

El crecimiento poblacional, así co-
mo del número de vehículos a com-
bustión, obligan a las ciudades a 
pensar en opciones más amigables 
con el medio ambiente, se debe mi-
grar  hacia un modelo de movilidad 
en el que se privilegie el transporte 
público eléctrico como una alterna-
tiva sostenible en los sistemas de 
transporte. Además de desestimu-
lar el uso del vehículo particular, se 
adelantan esfuerzos para potenciar 
la movilidad eléctrica.

LA MOVILIDAD ELÉCTRICA EN EL 
TRANSPORTE PÚBLICO EN LA CIUDAD DE

Santiago es la capital de Chile y de la Región 
Metropolitana de Santiago. Es el principal 
núcleo urbano del país y su área metropo-
litana. Con sus 6 millones de habitantes y 
7 millones en la región metropolitana, es 
el centro urbano y regional más poblado 
del país. 

Santiago se ha posicionado  habitualmen-
te como una ciudad líder en América Lati-
na por  una serie de factores sociales, eco-
nómicos y ambientales. El objetivo de esta 
revolucionaria iniciativa es reducir las emi-
siones de carbono y mejorar la calidad de 
vida de millones de personas a través de la 
implementación de una flota de autobuses 
eléctricos totalmente operativos ubicados 
en Avenida Grecia, con la meta  de lograr 
la sostenibilidad económica y ambiental.

Metbus, empresa chilena en el Sistema de 
Transporte Público, coordinó  y  fomentó 
la integración más profunda dentro de la 
operación. Además, trabajó estrechamen-
te, con el fabricante chino de autobuses 
BYD, para lograr un contrato de manteni-
miento de alto rendimiento. 

Enel X, el proveedor de energía, el holding 
eléctrico con mayor potencia instalada, 
también proporcionó autobuses, infraes-
tructura de reabastecimiento de combus-
tible y financiamiento para la operación. 
Además, ha  impulsado  la movilidad eléc-
trica, basada en una energía limpia, eficien-
te y de menor precio en comparación con 
otros combustibles. La electromovilidad es 
la tecnología del presente y del futuro y ha 
demostrado su aplicabilidad, competitivi-
dad y potencial de masificación en Chile, 
aportando a la economía de los usuarios y 
a la descontaminación de la ciudad. 

También superó barreras como la falta de 
recursos disponibles del sector público, ma-
yores costos de inversión, el riesgo percibi-
do debido a la experiencia general limitada 
en los autobuses eléctricos con batería y la 
percepción de la necesidad de adaptar el 
modo de operación del autobús.

Fuente: “Smart Financing, Financing and Business Models”, Premio 
UITP  2019, SUMMIT Global Public Transport, Estocolmo, Suecia. 
METBUS (METROPOLITANA BUSES), Santiago de Chile  y ENEL 
X (ENEL GROUP).

MOVILIDAD
ELÉCTRICA

  
Como uno de los pioneros del país en mo-
vilidad eléctrica, este proyecto despertó el 
interés del gobierno chileno para apoyar 
esta tecnología, entonces se dio a la tarea 
de estructurar  una política pública de mo-
vilidad eléctrica para el transporte público 
en torno a los resultados obtenidos en la 
fase inicial del proyecto.
  
La conceptualización de un corredor eléc-
trico ha permitido desarrollos comple-
mentarios en las paradas de autobuses, 
transformándolos en infraestructuras más 
inteligentes, más seguras y más eficientes. 
La revolución de los buses no está cambian-
do solo las calles de Santiago, pues la llega-
da de estos vehículos eléctricos ha obligado 
a implementar nuevos servicios y lugares 
con una nueva cara que nos pone a la van-
guardia de la tecnología y la innovación en 
el continente.

 La tecnología de carga inteligente redu-
ce la potencia total máxima en un 40% en 
comparación con una solución básica y lle-
va a una reducción adicional del 50% en 
los costos de energía gracias a un uso más 
inteligente del tiempo. Esta tecnología tam-
bién ayuda a aumentar la disponibilidad del 
e-bus al garantizar que el 100% de los ve-
hículos se carguen antes de que se envíe 
el autobús.
 
Cualquier aumento en la electromovilidad 
es una victoria neta para la población ur-
bana gracias a la reducción de partículas 
respirables dañinas, CO2 y ruido. La satis-
facción aumentó significativamente, de 4.5 
a 6.3 (en una escala de 1 a 7). Los pasajeros 
resaltan el uso de aire acondicionado (los 
primeros autobuses de Transantiago lo in-
cluyen), espacio y asientos adicionales y sin 
contaminación o ruido.
 
Como resultado de la implementación de 
un plan de capacitación para conductores, 
nuevas regulaciones y un plan de control, se 
produjo un cambio en el paradigma opera-
cional de la compañía, que elevó los indica-
dores de regularidad de la operación de los 
autobuses eléctricos hasta el 94.5%, que es 
el más grande. Porcentaje que la empresa 
ya ha alcanzado.

  
Es necesario pensar fuera de la caja. Al in-
troducir una nueva tecnología que inicial-
mente es más intensiva en capital que otras 
y brinda un mayor equilibrio, puede que 
no funcione el negocio como de costum-
bre. Es necesario encontrar fórmulas inno-
vadoras y nuevas soluciones financieras y 
tecnológicas.
  
La ciudad de Santiago invitó a otros opera-
dores a traer otros 100 autobuses electró-
nicos a Santiago, totalizando 203 autobu-
ses eléctricos que operan actualmente en 
la ciudad. El objetivo es trabajar para traer 
más autobuses cero emisiones y duplicar 
el número de autobuses eléctricos en los 
próximos 12 meses.
 
Esta transformación del sistema de trans-
portes es una muestra que garantiza una 
mejor experiencia de viaje a los usuarios. 
Entre sus características destacan que tie-
ne menos vibraciones durante el trayecto, 
es más cómodo por el espacio y calidad 
de los asientos, tiene aire acondicionado, 
posee conexión wifi y USB, que facilita la 
conexión de los pasajeros. Además, cuen-
ta con piso bajo para mejor accesibilidad y 
contribuye con una mejor calidad de vida 
al eliminar la emisión de ruidos y contami-
nación acústica.

Tantos beneficios hicieron anunciar al go-
bierno que reemplazará la totalidad de los 
buses de la capital por eléctricos, aproxi-
madamente 6,500 unidades para el 2050, 
y Enel X tiene la capacidad para dotar de 
la infraestructura eléctrica y de carga nece-
saria para facilitar la masificación del trans-
porte público eléctrico, tanto en Santiago 
como en otras regiones del país, así lo aclaró 
la gerente de Enel X, Karla Zapata.

SANTIAGO, CHILE

REDACCIÓN: AMTM
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Como una nueva acción para mejorar la ca-
lidad del aire en la capital antioqueña y en 
lo que se constituye un nuevo paso en su 
consolidación como líder en movilidad sos-
tenible en Latinoamérica, la Alcaldía de Me-
dellín presentó los primeros 64 buses eléc-
tricos que llegaron a la ciudad. Esta será una 
de las flotas  más grandes del continente. 

Esta iniciativa se integra al proyecto de co-
rredores verdes y se complementa con la 
adquisición de otros tipos de vehículos co-
mo los taxis eléctricos y las patrullas de la 
Secretaría de Movilidad.

Con la entrada en funcionamiento de la flo-
tas se dejarán de emitir a la atmósfera 3.274 
toneladas de CO2 por año y más de 79 kilo-
gramos de partículas PM2.5

“Medellín va por buen camino en la apuesta 
por ser la capital del transporte eléctrico en 
Colombia. Por eso tendremos estos prime-
ros 64 buses, que conformarán una de las 
flotas de vehículos con esta tecnología más 
grande del país”, dijo el alcalde de Medellín, 
Federico Gutiérrez Zuluaga.

La inversión de la Alcaldía de Medellín es 
cercano a los $75.000 millones. Actual-
mente, Medellín es la primera en Latinoa-
mérica con una flota de buses eléctricos 
adquirida con recursos ciento por ciento 
públicos.

Estos son buses tipo Padrón con capacidad 
para 80 pasajeros y 12 metros de largo. Es-
tarán ubicados en la Terminal del Norte. La 
flota está planeada para operar de manera 
escalonada en los corredores de la Línea 1 y 
la Línea 2 de Metroplús y en el de la Avenida 
80. La flota de buses cubrirá más de 300 km 
diarios, con una capacidad de 80 pasajeros 
por bus. Requerirán menos de dos horas de 
recarga diarias y habrá puntos de carga en 
diferentes áreas de la ciudad para respaldar 
sus operaciones.

“Entendemos el reto de la cuarta revolución 
industrial y, para esto, estos buses están 
desarrollados especialmente para la topo-
logía de Medellín, cumplen con todas las 
normas nacionales e internacionales. Ade-
más, tienen elevador para discapacitados, 
puertos USB y servicio de WiFi”, precisó el 
mandatario local

Con dos horas de recarga eléctrica cada 
vehículo estará listo para rodar diariamen-
te por las calles de la capital antioqueña. 
El suministro se hará en 16 puntos: 4 en la 
Universidad de Medellín y otros 12 en la Ter-
minal del Norte. Con ello, cada carro reco-
rrerá más de 300 kilómetros lo que equivale 
a un día completo de operación sin realizar 
recargas adicionales. 

Medellín quiere ser la capital latinoameri-
cana de la movilidad sostenible y por eso 
la Administración Municipal y EPM (Empre-
sa de Servicios Domiciliarios) comenzarán 
el proceso para reemplazar taxis antiguos 
por eléctricos para lo cual se entregarán 
incentivos económicos a los propietarios. 
Esta estrategia promueve la transición ha-
cia una movilidad eléctrica en el transporte 
público individual.

Las  primeras 200 unidades de un plan que 
espera dejarle 1.500 taxis a la ciudad en los 
próximos tres años es, a su vez, una muestra 
clara del buen camino por el que va Medellín 
en materia de movilidad sostenible.

Esta acción aportará notablemente a la ca-
lidad del aire. Se estima que por cada kiló-
metro recorrido, un taxi eléctrico evitará la 
emisión de 3,2 miligramos de material par-
ticulado. Es decir, que en 12 años cada taxi 
dejará de producir 2,3 kilogramos de PM 
2,5 y 118 toneladas de dióxido de carbono.

Estos taxis eléctricos se sumarán a los siete 
vehículos de estas características que ad-
quirió la Administración Municipal para la la-
bor de los agentes de tránsito. Este año Me-
dellín tendrá 64 buses cero emisiones para 
el sistema Metroplús y además se pondrá 
en marcha el Metrocable Picacho con la tec-
nología más moderna y silenciosa del país.

EPM cuenta con una  flota eléctrica de 10 
carros y 12 motocicletas para uso interno y 
una buseta para recorridos de empleados, 
así como 19 puntos de carga para vehículos 
de esta tecnología en el Valle de Aburrá.

“Medellín se consolida como la ciudad con 
más vehículos ciento por ciento eléctricos 
en América Latina. El reto es que Medellín 
sea la capital de la movilidad eléctrica. Le 
estamos apostando a la sostenibilidad y al 
medio ambiente, estamos trabajando junto 
con el resto de las ciudades C40 para lu-
char contra el cambio climático”, expresó  
el alcalde de Medellín, Federico Gutiérrez 
Zuluaga. 

Fuente: Prensa Alcaldía de Medellín

Brasil también comenzó a incorporar bu-
ses eléctricos en ciudades como Sao Pau-
lo. Además, el país vecino implementó una 
nueva política donde establece estímulos 
para la adquisición de vehículos eléctricos. 
Jean Carlos Pejo, Secretario Nacional de 
Movilidad de Brasil, mencionó que “de a 
poco en nuestro país venimos estimulando 
en los ciudadanos el cambio de vehículos 
a gasolina por eléctricos; también venimos 
adelantando gestiones para sistemas de 
transporte eléctricos”.

LA SEGUNDA CIUDAD DE AMÉRICA LATINA
CON MÁS BUSES 100% ELÉCTRICOS

MEDELLÍN
Transporte y Ciudad
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EN MÉXICO

LA MOVILIDAD
SUSTENTABLE

JOSÉ ÁNGEL MEJÍA DOMÍNGUEZ, ISRAEL CASILLAS 
TORRES, RENE TOLENTINO ESLAVA
Docentes de la Escuela Superior de Ingeniería Mecánica y Eléctrica, 
Unidad Zacatenco, del Instituto Politécnico Nacional, Ciudad de MéxicoEn México, la agenda de movilidad urbana 

integra a la sociedad; pero aún falta vin-
cular los criterios de política pública con 
la reducción de gases de efecto inverna-
dero y el crecimiento bajo en carbono. 
Como muestra de ello, es que el pasado 
mes de mayo se alcanzó por primera vez 
un promedio diario de concentración de 
CO2 de más de 400 partes por millón en 
la atmósfera.

INTRODUCCIÓN

La movilidad sustentable es la acción so-
cial capaz de agilizar el movimiento en-
tre la población residente en la ciudad y 
la población móvil que viene a ésta, de 
manera que permite reducir las emisio-
nes contaminantes como resultado de 
la aplicación de políticas de transporte y 
desarrollo para establecer sistemas inte-
grados de transporte alineados a las es-
trategias de movilidad no motorizada y la 
racionalización del uso del coche.

Sin embargo, en los últimos 30 años, el 
crecimiento de las zonas urbanas se hizo 
disperso y fragmentado, de forma que el 
espacio urbano creció, pero no de forma 
homogéneo debido al incremento de las 
distancias y tiempos de traslado como re-
sultado de la aplicación de políticas para 
establecer ciudades satélites a los centros 
urbanos; mientras los centros urbanos cre-
cieron 7.6 veces de 1980 a 2010, la pobla-
ción sólo creció 1.9 veces, es decir, la den-
sidad de población disminuyó un 75%. Se 
puede afirmar que el modelo de movilidad 
asociado a este proceso de crecimiento ur-
bano es insostenible, debido a la falta de 
articulación de un sistema de transporte 
público eficiente, lo cual detonó una ten-
dencia alarmante en el incremento del uso 
del automóvil: pasando de 6.5 millones y 
106 millones de kilómetros-vehículo reco-
rrido en 1990 a 20.8 en 2010 y 339 millones 
de kilómetros-vehículo recorrido en 2010, 
lo que representa una tasa de crecimiento 
anual de 5.3%.

El país reporta 14 mil muertes anuales re-
lacionadas con la contaminación atmosfé-
rica, 24 mil por accidentes de tránsito y un 
número aún no contabilizado de muertes 
por falta de actividad física. 

Como resultado de la firma del protocolo 
de Kioto por parte del gobierno mexicano, 
este asumió el compromiso de reducir las 

emisiones de gases de efecto invernade-
ro. El sector transporte estima que emiti-
rá cerca de 347 millones de toneladas al 
año en el 2030 de continuar la situación 
presente; sin embargo, México asumió 
el compromiso de emitir 185 millones de 
toneladas al año y para ello estableció la 
aplicación de políticas para la reducción 
de km-vehículo recorridos, establecer nor-
matividades que fomenten la adopción 
de tecnologías eficientes para motores y 
combustibles, logística y cambio modal de 
carga, ciudades compactas con la reurba-
nización de colonias, la vivienda nueva 
dentro de áreas urbanas y políticas que 
integren el transporte público y no mo-
torizado.

Para mejorar la calidad de vida de las per-
sonas y la productividad de las ciudades, 
debe reducirse de forma efectiva el núme-
ro de kilómetros-vehículo recorridos em-
pleando la estrategia RCM (Reducir-Cam-
biar-Mejorar): reducir el tamaño del viaje 
o eliminándolo; cambiar la distribución de 
los viajes en favor de la movilidad no mo-
torizada o el transporte público; y mejorar 
el desempeño del transporte motorizado.

Toda ciudad define un tipo de necesidad 
de movilidad para las personas para acce-
der a bienes y servicios, para lo cual, debe 
establecer corredores de transporte masi-
vo u otros sistemas de transporte dirigido 
a aumentar los viajes en transporte público 

LA MOVILIDAD SUSTENTABLE

Ilustración 1 Áreas metropolitanas en México. Fuente: Rune.welsh de Wikipedia en inglés, 
CC BY 2.5, https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=11238798

Bajo esta premisa, la movi-
lidad en las ciudades deja 
de ser solo una necesidad 
y se transforma en un dere-
cho. Es por esta razón que 
debe adoptarse un enfo-
que interdisciplinario en-
tre movilidad, desarrollo 
urbano y medio ambien-

te para dar soporte a las decisiones en 
política pública. De esta manera la tríada 
movilidad, urbanidad y sustentable co-
bra sentido.

Reunir crecimiento económico con cali-
dad de vida y sustentabilidad ambiental 
en el transporte dentro de las ciudades 
requiere de la innovación aplicada a un 
contexto complejo como el que ofrecen 
las grandes urbes. La sociedad civil pre-
senta ideas y proyectos gracias al uso de 
las tecnologías de información, los datos 
abiertos y la investigación aplicada; dicha 
información debería formar parte de las 
agendas de gobierno en todos los niveles.

La movilidad sustentable es la respuesta 
contundente a las altas tasas de conta-
minación en las grandes ciudades para 
reducir el uso del automóvil particular.

La Ciudad de México posee una alta tasa 
de crecimiento del parque vehicular (4% 
anual), pero en contraste, un bajo nivel 
de movilidad por viaje (1.2 pasajeros por 
automóvil particular) para un parque ve-
hicular diario de 5.5 millones de automó-
viles particulares.

y no motorizado; establecer criterios de di-
seño, zonificación y planeación urbana en 
función de la capacidad de una zona para 
la movilidad sustentable en términos de 
eficiencia y costo-beneficio en el uso de 
energía. De esta manera podemos afirmar 
que el transporte define la ciudad.

La segunda fuente de emisiones de ga-
ses del efecto invernadero lo representa la 
combustión de gasolinas en el transporte 
empleado para mover mercancías y per-
sonas y representa el 48% de la energía 
que se consume en México. Sin embargo, 
el sector transporte posee una relación ne-
gativa entre el costo de inversión y la miti-
gación de las emisiones si se emplea como 
referentes los co-beneficios asociados a la 
implementación de sistemas integrados 
de transporte que pueden generar benefi-
cios económicos y ambientales importan-
tes. Es necesario que en el país se adopte 
el enfoque de co-beneficios en las evalua-
ciones costo-beneficio para apuntalar el 
cambio modal sobre las inversiones que 
no mitigan GEI y generen altos costos am-
bientales en ecosistemas, hábitats y agua.

PARAR

Dentro de las estrategias de movilidad 
propuesta para dar solución a los pro-
blemas de movilidad se ha propuesto el 
uso de medios de transporte alternativo 
y compartido, como son el uso de bicicle-
ta, scooters eléctricos, mejoras en ban-
quetas, mobiliario urbano y pasos pea-
tonales; además de ordenar y mejorar el 
transporte público para hacerlo eficiente 
y de calidad.

México tiene 59 zonas metropolitanas, 30 
de ellas poseen más de 500 mil habitan-
tes, es decir, el 47.5% de los mexicanos 
vive, en ciudades. Si ahora se analiza la 
situación considerando el número de lo-
calidades urbanas, tendríamos que de las 
2,375 con más de 2,500 habitantes, en-
contraríamos que el 77% de la población 
ya vive en una zona urbanizada, en la cual 
tiene acceso a beneficios ambientales, 
económicos y sociales.

www.amtm.org.mx 21
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POLÍTICAS PÚBLICAS
La política nacional de movilidad urbana 
sustentable debe vincular y coordinar tres 
sectores: el ambiental, el de transporte y 
el de desarrollo urbano. Las tres institucio-
nes líderes en estos sectores, las Secreta-
rías de Recursos Naturales (SEMARNAT), 
de Comunicaciones y Transportes (SCT) y 
de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano 
(SEDATU) deben coordinar los objetivos 
de crecimiento bajo en carbono, infraes-
tructura y desarrollo urbano y vivienda, 
deben alinear los instrumentos financie-
ros, regulatorios y de planeación a fin de 
reducir la brecha entre la situación actual 
y los compromisos dentro del marco del 
protocolo de Kioto.

Criterio 1: Pensemos hacia futuro, 
no solo al presente (Visión de largo plazo).

Criterio 2: Hacer más con menos 
(Limitaciones presupuestales).

Criterio 3: Accesibilidad no rapidez. 
(Generar valor).

Criterio 4: Flexibilidad e integración 
(Infraestructura)

Criterio 5: Movilidad para todos no so-
lo para algunos (Servicio público asequible y 
accesible).

Criterio 6: Calidad y gestión 
(Planeación, diseño y operación 
enfocado al usuario).

Se requiere de una política oportuna de movilidad que permita transitar a las ciudades 
hacia un modelo de sustentabilidad, en el cual se beneficie a los ciudadanos y se me-
joren las condiciones ambientales de las urbes.

En las ciudades del país los grandes desafíos a enfrentar son:

Este último implica promover innova-
ciones tecnológicas aplicables al sec-
tor del transporte, ya que es el respon-
sable del 28% del total de emisiones 
de CO2 en el país, según el Instituto 
Nacional de Ecología y Cambio Climá-
tico (INECC).

Por lo tanto, se requiere el uso de tecno-
logías no contaminantes con un alto ni-
vel de eficiencia energética tanto para el 
transporte público como para el trans-
porte privado; de esta manera, se es-
tablece una movilidad energéticamen-
te eficiente con el uso de tecnologías y 
técnicas de conducción calificada.

SITUACIÓN DE LA 
ELECTROMOVILIDAD 

EN MÉXICO

La electromovilidad es la utilización de la 
energía eléctrica para impulsar el movi-
miento de vehículos ligeros y pesados.

Según un estudio de la ONU Medio Am-
biente y la Federación Internacional del 
Automóvil (FIA Región IV), si las 22 ciu-
dades latinoamericanas reemplazaran sus  
autobuses y taxis por vehículos eléctricos, 
se ahorraría para el año 2030 cerca de 
64,000 millones de dólares en combusti-
ble, se reducirían 300 millones de tonela-
das de CO2 y se evitaría la muerte prema-
tura de 36,500 personas, representando 
una de las regiones con mayor potencial 
de des-carbonización.

Al reconocerse la movilidad 
como un derecho humano au-
tónomo, genera compromisos 
y obligaciones del Estado, por 
lo que éstas deben dirigirse a 

cumplir con estas obligaciones. La disponi-
bilidad, la accesibilidad y la calidad son los 
componentes que garantizan la equidad 
en el acceso, la eficiencia en la disponibi-
lidad, la sustentabilidad y la calidad en la 
infraestructura y la operación. 

El cambio modal de viajes para reducir el 
uso del automóvil y ampliar los viajes a 
pie, en bicicleta y en transporte público 
reducen directamente el número de ac-
cidentes, niveles de obesidad, los kiló-
metros-vehículo recorridos, las emisiones 
contaminantes y de efecto invernadero, 
incrementando la conectividad, la densi-
dad y la ciudad compacta con usos del 
suelo mixtos. Estas estrategias aseguran 
el cumplimiento de los componentes del 
derecho a la movilidad.

Ahora bien, la gestión de la movilidad obe-
dece a dos elementos: la gestión de la ofer-
ta de transporte público, no motorizado y 
espacios urbanos de calidad y la gestión 

de la demanda del transporte, que controla los impactos negativos de patrones de 
movilidad poco sustentables como el uso excesivo del automóvil y la ciudad dispersa 
y fragmentada. Al ser elementos complementarios, ambos tipos generan instrumentos 
de planeación, regulación, economía, información y tecnología que permiten estable-
cer criterios:

RETOS

menzaron a circular en mayo, mientras la 
ciudad de Medellín adquirió 64 autobuses; 
la ciudad de Guayaquil Ecuador, pondrá 
en circulación 20 unidades. Tres ciudades 
aplican planes piloto: Sao Paulo, Brasil, 
con 15 autobuses y Buenos Aires, Argen-
tina, con 8 unidades a partir de marzo del 
presente año; mientras en San José, Costa 
Rica, operaran 3 unidades. Por su parte la 
ciudad de Montevideo, Uruguay, planea 
la adquisición de 120 autobuses eléctricos 
que representan el 10% de la flota de uni-
dades de servicio público.

En la Ciudad de México y Área Metropo-
litana, la electromovilidad está presente 
en las 12 líneas del Sistema de Transporte 
Colectivo Metro, en los 230 trolebuses, 
Mexicable, 20 trenes ligeros, 20 taxis hí-
bridos, y un sistema de bicicletas y scoo-
ters sin anclaje. Se tiene una propuesta 
de estrategia para 2050, con transporte 
urbano libre de emisiones de carbono. La 
estrategia de electromovilidad 2018-2030 
de la ciudad de México donde se contem-
plan tres ejes rectores: los vehículos, la 
energía y la política pública, de manera 
que con base a una metodología se es-
tablece un escenario base y a partir del 
cual se establecen las características de 
los modos de transporte: público colecti-
vo y público individual e individual. Para 
el caso de transporte público colectivo se 
tiene que para el año 2021 debe cumplir 
con la norma Euro VI. Para el año 2030 el 
20% de la flota de transporte público co-

lectivo será eléctrico (2,300 autobuses y 
565 trolebuses) y el 80% de flota de taxis 
será eléctrico o híbrido.

Bajo la estrategia de electromovilidad 
2018-2030, el consumo de electricidad pa-
saría del 0.04% en 2014 a 1.8% en el 2030, 
lo que representa una ventaja en términos 
de eficiencia energética; en materia de sa-
lud, se obtendría una disminución en las 
enfermedades respiratorias debido a una 
reducción esperada del 9% en las emisio-
nes contaminantes.  

Las oportunidades para habilitar la elec-
tromovilidad con énfasis en el transpor-
te público están en las posibles alianzas 
o sinergia para la implementación de pro-
yectos.

Se puede crear un sistema de transporte 
no solo eficiente energéticamente, sino 
que permita mejorar la apariencia de la ciu-
dad y la calidad de vida de los habitantes, 
para tal efecto, la propuesta de transpor-
te público y transporte personal eléctrico 
representa por mucho la mejor apuesta.

Actualmente existen alrededor 
de 375 mil autobuses híbridos 

o eléctricos en el mundo. China lidera el 
sector de electromovilidad, ya que más 
del 90 por ciento de los autobuses bajos 
en emisiones están en ese país. Con ello, 
la ciudad de Shenzhen logró reducir 63.62 
millones de toneladas de CO2 en 2017. 

En Latinoamérica, la capital Santiago en 
Chile, adquirió 200 autobuses eléctricos 
además de 490 unidades diésel con la nor-
ma Euro VI; la Ciudad de Cali, Colombia, 
solicitó 125 unidades de los cuales 29 co-

PENSAR

Reto 1: Desalentar el uso del auto-
móvil personal ofreciendo opciones 
alternativas y limpias que mejoren la 
conectividad y sean atractivas para 
los usuarios, manteniendo un reparto 
modal adecuado que evite el aumen-
to del parque vehicular.

Reto 2: Analizar el sistema de sub-
sidios y sistemas de recaudación de 
recursos económicos de manera que 
se sopesen los costos, beneficios am-
bientales y económicos que subsi-
dien nuevos sistemas de transporte 
público.

Reto 3: Reparto del espacio en la 
vía pública como resultado de una 
planeación integral del desarrollo 
urbano.

Reto 4: La electrificación, los vehícu-
los eléctricos, los vehículos autónomos 
y los sistemas compartidos de movili-
dad para alcanzar las metas de descar-
bonización y reducción de GEI.

ACTUAR
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Vista panorámica
de la Unidad Profesional Zacatenco, 

del Instituto Politécnico Nacional (IPN),
sede del 11º. Congreso Internacional de Transporte 2019, 

La Innovación en la Movilidad Urbana.
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DE LOS SISTEMAS DE PREPAGO 
EN EL TRANSPORTE DE PASAJEROS

BENEFICIOS
CLAUDIO VARANO 

Consultor Internacional en Proyectos de Movilidad y Transporte, 
Comisionado Técnico de la Asociación Latinoamericana de Sistemas 

Integrados para la Movilidad Urbana Sostenible (SIMUS)

Es fundamental dirigir una mirada hacia 
el pasajero y no solo a los beneficios “téc-
nicos” de este tipo de sistemas de pago.
A mi entender, los tres mayores beneficios 
que debería recibir el usuario con la im-
plementación de un sistema de recaudo 
son los siguientes:

Estoy diciendo “debería recibir” en lugar 
de recibe ya que no siempre la implemen-
tación de los sistemas de recaudo se reali-
za correctamente. Muchas veces este tipo 
de proyectos se limitan a la “sola incorpo-
ración” del uso de tecnología. Creo que 
al explicar cuáles deberían ser los bene-
ficios, y luego explicar las complejidades, 
este punto quedará bien claro.

1.ECONOMÍA
2.COMODIDAD

3.FLEXIBILIDAD

El usuario debe tener un beneficio econó-
mico en la utilización de medios de pago 
electrónicos, como por ejemplo, la tarjeta 
sin contacto. Es decir, si alguien compra en 
forma anticipada (prepago) una cantidad 
importante de viajes, o un abono mensual, 
debe tener un descuento. Otra alternati-
va es la de descuentos en transbordos o 
combinaciones entre los distintos modos 
de transporte incluidos dentro del siste-
ma de recaudo.

COMODIDAD

ECONOMÍA

FLEXIBILIDAD

El usuario de este tipo de sistema se ve 
beneficiado, por una forma ágil al pagar 
su pasaje. Debe contar con la mayor canti-
dad de accesos preferenciales para usua-
rios frecuentes del sistema. Debe tener 
además la posibilidad de resolver el pa-
go del viaje unitario (ver párrafo de este 
tema) de una manera sencilla y simple. 

Al utilizar medios electrónicos de pago, el 
usuario tiene la posibilidad de acceder al 
uso de los diversos modos de transporte 
dentro del sistema. Por ejemplo, Troncal 
del BRT, Metro, alimentador, autobús de 
pasajeros convencional.

Las complejidades con las que se puede encontrar el usua-
rio son precisamente aquellas que resultan de no haber 
contemplado en la etapa de diseño del sistema de recaudo 
los puntos expresados en el ítem anterior.

Si el sistema no considera ningún tipo de descuento, es 
difícil que el usuario “voluntariamente” adopte en forma 
rápida el uso de la tarjeta inteligente. Si no se cuenta tam-
poco con facilidades de comodidad, acceso y flexibilidad, 
el cambio de hábito en el uso de medios electrónicos se 
demora aún más. Y por último, el implementar sistemas 
de recaudo que NO CONTEMPLEN la resolución simple del 
viaje unitario, incluso para aquellos usuarios frecuentes del 
sistema, puede provocar que muchos de ellos escojan un 
modo alternativo de transporte.

COMPLEJIDADES

Uno de los puntos más impor-
tantes que permite un sistema 
de recaudo electrónico es el 
de la integración tarifaria. Esta 
brinda una sensación de hacer 
parecer al transporte público 
como una solución continua. 
Cuando se integran las tari-
fas de  diferentes modos de 
transporte público dentro de 
una misma área hace que el uso 
del transporte público sea más 
sencillo y más accesible. 

La tecnología permite además 
dar solución a uno de los prin-
cipales problemas de las redes 
integradas de transporte con 
múltiples modos y operadores, 
como es la recaudación y el re-
parto de los ingresos.

SELECCIÓN DEL MEDIO DE PAGO 
A UTILIZAR – VIAJE DE ÚNICA VEZ

Otro factor de confusión muy 
habitual es el de querer resol-
ver problemas distintos con 
una única solución. En parti-
cular nos referimos a la dife-
renciación de la problemática 
existente entre los sistemas 
masivos (tren, metro, tranvías) 
y sistemas colectivos (tradicio-
nal). En los sistemas de trans-
porte masivo la premisa básica 
es PAGAR ANTES DE ABOR-
DAR, en cambio  en los siste-
mas de transporte colectivo, la 
premisa es PAGAR A BORDO. 
Como se puede ver son pro-
blemas distintos que requieren 
soluciones tecnológicas dife-
rentes (por ejemplo, no sirve 
poner el mismo torniquete del 
Metro arriba del camión). 

Transporte y Ciudad
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Por lo tanto la elección del me-
dio de pago es un tema deli-
cado. 

La tarjeta inteligente sin con-
tacto es, sin lugar a dudas, el 
medio de pago (prepago) por 
excelencia para las aplicacio-
nes de transporte. Nuevamen-
te aquí, teniendo en cuenta 
las características particulares 
de la región latinoamericana, 
encontramos que la solución 
ideal para este aspecto son los 
equipos duales. 

Este es el resumen contundente de cómo estaría planteado 
hoy el sistema. Pasajero sin tarjeta NO sube al camión.

La falla más común en la im-
plementación de sistemas de 
prepago radica casi siempre 
en la elección del viaje senci-
llo o unitario. Supongamos el 
caso en el que la única forma 
de pago fuera a través de una 
tarjeta sin contacto. Qué pa-
saría en el caso de un pasajero 
que la hubiera olvidado en su 
casa y quisiera utilizar el trans-
porte público? Pensemos en la 
siguiente matriz de funciones, 
una matriz muy simple de solo 
dos por dos.

Pasajero 
CON 

Tarjeta
	

Pasajero 
SIN 

Tarjeta

CONVENCIONAL

Presenta su tarjeta 
en el validador a 
bordoy accede al 

sistema

NO SE PERMITE 
ACCESO AL 

SISTEMA

 MASIVO 

Presenta su tarjeta 
en el torniquete 

y accede al
sistema

	

Compra su 
“tarjeta” de un 
viaje y accede 

al sistema.

TIPO DE TRANSPORTE

	 MASIVO	

COLECTIVO
	

BRT (troncales 
       y alimentadores)	

FORMA DE PAGO

Pagar antes de abordar

Pagar a bordo

Integración de 
ambas necesidades

En la mayoría de los sistemas de transporte de Latinoamérica gran 
cantidad  de usuarios realizan diariamente la compra de un via-
je de única vez en lugar de utilizar el medio de pago electrónico 
con más de un viaje. Tomemos como ejemplo a Transmilenio en 
donde luego de 18 años como mucho el 40-50% de los usuarios 
tiene tarjeta propia, mientras que el restante de ellos compra de 
un viaje en boleterías. Entonces el uso de solo la tarjeta NO ESTA 
CONTEMPLANDO NI PREVIENDO COMO SERÁ EL PAGO PARA 
el resto de los pasajeros.

En ocasiones se utilizan, fichas, cartones, boletos magnéticos de 
bajo valor para solucionar la problemática del viaje sencillo. Pero 
todos estos requieren de una extensa y compleja red de distri-
bución de ese medio. Esto además obliga al usuario también a 
precomprar el boleto sencillo. La forma habitual de pago a la que 
se encuentra acostumbrado el  pasajero es el dinero corriente. 
El pago con dinero tiene tres posibilidades:

nPAGO CON BILLETE O 
MONEDAS AL CHOFER 

(pero con emisión del boleto a través del equipo)

nPAGO CON MONEDAS 
SIN ENTREGAR CAMBIO 
(operación completamente automática)

nPAGO CON MONEDAS 
Y CON ENTREGA DE CAMBIO 
(operación automática)

Estas tres opciones combinadas con el pago con tarjeta inteligen-
te brindan las distintas alternativas de equipos duales ofrecidas. 

La sugerencia es la utilización de un sistema 
dual de pago (tarjeta y moneda sin cambio). 

El efectivo permite atacar el problema del viaje sencillo, 
sin embargo, es igual de importante fomentar el uso de 
la TISC a través de políticas tarifarias (descuentos en la 
compra de múltiples viajes, redondeo de tarifas, descuen-
tos por grupo tarifarios como ser estudiantes), comodi-
dad, prioridad de paso, etc.. Valor del pasaje pagado con 
Tarjeta INFERIOR al pagado en efectivo.
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 LA FORMA DE HACER 
MOVILIDAD URBANA

REVOLUCIONAR

Asimismo, Coordinador del Consejo Asesor de Transporte 
y Movilidad Urbana del Sindicato de Ingenieros en el es-
tado de São Paulo (SEESP). 

Tiene más de 30 años de experiencia en el sector del trans-
porte  público, ocupando el puesto de Secretario de Trans-
porte Metropolitano de São Paulo, donde desarrolló el plan 
más grande de inversiones en el sector latinoamericano.

Esta fue la sensación que afectó a 2,700 delegados regis-
trados y a los 15,000 visitantes que asistieron a la edición 
2019 del Congreso Mundial de Transporte Público, promo-
vido por la UITP del 9 al 12 de junio en Estocolmo, Suecia. 
El evento reúne, hace 130 años, entidades y profesionales 
de la industria de todo el mundo para debatir estrategias 
para una movilidad sostenible y también incluye una ex-
posición con innovaciones, soluciones y productos que 
son tendencia: solo este año participaron 470 expositores. 
Cerca de 45 países estuvieron representados.
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¿QUÉ PASA CON 
LOS VEHÍCULOS 
AUTÓNOMOS?

Es una tecnología que también está sien-
do muy abordada en todas las reuniones 
actuales. En 2015, había una o dos líneas al 
respecto, aunque ese mismo año tuvimos 
una prueba con un vehículo que salió de 
Vitória y se fue a Guarapari, municipio del 
Espíritu Santo, Brasil,  en un viaje 100% 
autónomo. 

Varios fabricantes de automóviles grandes 
presentaron vehículos autónomos por pri-
mera vez. Ya se están considerando líneas 
BRT con vehículos autónomos en un centro 
de control operacional. Estos vehículos ya 
se están desarrollando y podemos tener-
los muy pronto, en cinco o 10 años. 

ES DECIR, 
NO PUEDES IGNORAR...

No puedes ignorarlo, después de 40 años 
de tecnologías todavía tenemos cobrado-
res dentro del autobús, mientras la mone-
da está desapareciendo de la circulación.  
Estuvimos una semana entera en Estocol-
mo y no vimos la moneda local, no puedo 
describir un billete de corona sueca.

Pero en la medida en que esto sea soporta-
ble en una economía, necesitamos reciclar 
y modernizar nuestra fuerza laboral, crear 
nuevas actividades, nuevas cursos; este es 
el dilema que trae la cuarta revolución para 
todo el mundo.

¿PERO CÓMO EVALÚA 
LA REALIDAD? 

¿ESTAMOSLISTOS PARA 
TALES AVANCES?

Un aspecto precede a todo esto y sigue 
siendo más importante y fundamental: 
que nuestros gerentes y legisladores tra-
bajen para flexionar y modernizar la legis-
lación. No sirve de nada pensar en nuevas 
tecnologías sobre un marco esclerótico, 
antiguo institucional, que representa el si-
glo pasado. 

Estamos viviendo este dilema en América 
Latina: tenemos grandes avances tecnoló-
gicos por venir, pero una legislación estric-

¿CUÁL ES LA
 IMPORTANCIA DE 

TRANSPORTE PÚBLICO?
En el mundo, el transporte público es con-
siderado importante no solo para la movi-
lidad urbana, sino también para las ciuda-
des en general, les da forma, las moldea 
trayendo desarrollo. El transporte público 
es el más importante para el tema de la 
reducción de emisión de gases, contami-
nación acústica, finalmente, más allá de 
la función de llevar a una persona de un 
lugar a otro.

La  movilidad, que cubre todos los modos, 
desde la bicicleta hasta el tren suburbano, 
tiene una cadena productiva enorme y por 
lo tanto un gran impacto en la economía. 
Invertir en movilidad también está dando 
un salto en la economia del pais. La movi-
lidad urbana está en el centro de las eco-
nomías modernas.

modos y la creación de una sola autoridad 
se unen con este otro punto clave. Nece-
sitamos apoyar a emprendedores y ope-
radores y distribuidores para hacer este 
cambio.

La electrificación tiene algunas dificulta-
des muy fuertes, como ¿quién financiará 
todo este cambio? Los vehículos son muy 
caros ya que la demanda es baja; y la de-
manda es baja, porque es costoso viajar 
en el autobús. ¿Cómo romper este círculo 
vicioso?

Con una política gubernamental, incentivo 
y financiamiento para el sector. También 
está el problema operativo de la logísti-
ca dentro de los garajes. Es una gran difi-
cultad soportar los autobuses eléctricos y 
tener un buen personal de mantenimiento 
para los autobuses ordinarios o eléctricos. 
Esto tiene un costo.

Un tercer problema es la seguridad en la 
recarga de baterías. ¿Cómo son los puntos 
y la política de recarga? ¿Por la noche, con 
todos los autobuses juntos, o en tránsito, a 
través de puntos de recarga rápida durante 
el día? La buena noticia es que tenemos la 
imagen más grande del mundo occidental 
en una sola ciudad cercana en Santiago, 
Chile, que compró 600 autobuses eléc-
tricos. El país ha estudiado mucho y tiene 
una buena visión de lo que quiere, por lo 
que es un buen lugar para ir.

Es una tendencia que suena aterradora 
después de todo lo que imaginamos por 
20 o 30 años, pero está cerca. Es importan-
te destacar que la UITP no simpatice con 
el auto autónomo, estamos hablando de 
autobuses autónomos. Cambiar un auto 
individual por uno autónomo es reempla-
zar el atasco de hoy por una congestión 
de autos autónomos. 

La lucha es por la autonomía para llegar 
al transporte público, de lo contrario cam-
biaremos seis por media docena. Además, 
esta es una tecnología que tiene ventajas 
y desventajas. La clara desventaja es el 
aumento de desempleo que cubrirá va-
rios sectores de la economía. La ventaja 
es la operación fácil, que permite cambiar 
la oferta según la demanda sin tener que 
llamar una tripulación.

ta que no da libertad al distribuidor para 
crear líneas flexibles y un envío a pedido. 
Todo tiene que ser comprobado con mu-
cha urgencia porque si nuestros empre-
sarios no pueden hacer el cambio otros 
lo harán. 

Recordamos que Uber no era un operador 
de transporte público, sino un taxi. Airbnb 
tampoco poseía una sola cadena hotelera. 
Entonces, si no se hace nada con agilidad 
para nuestros gobernantes y asimilados 
por los operadores podemos ser tomados 
por sorpresa por empresarios de fuera del 
sector. 

El gobierno debería mirar el pensamiento 
futuro, sobre cómo tener una política pa-
ra el transporte público urbano mediante 
financiación, invertir en infraestructura, en 
corredores y terminales, y en gran medida 
en telecomunicaciones, porque hoy todo 
se resuelve con internet y GPS, y ha esta-
do llegando a Tecnología 5G. Si nuestros 
legisladores y los gobernantes no miran 
hacia el futuro, vamos a amarrarnos a es-
te pasado.

“De 10 años para acá, los ciudadanos han retomado la movilidad antigua, 
como el uso de la bicicleta, caminar, todo esto es una revolución de com-
portamiento. Estamos viviendo un momento muy bueno para la movilidad 
urbana, está en el centro de los debates políticos, por lo que debemos 
aprovechar y poner la mesa en la agenda de movilidad como servicio”, 
destacó el presidente de la División de América Latina de la Unión Inter-
nacional de Transporte Público (UITP), Jurandir Fernandes, en el marco 
de la presentación de resultados del  Congreso Mundial de Transporte 
Público de 2019, en Estocolmo, Suecia, con participantes provenientes 
de 45 países.

¿CUÁLES FUERON LOS 
PRINCIPALES TEMAS 
ABORDADOS EN EL 
CONGRESO Y QUÉ 

BALANCE SE TIENE?
Durante el evento, que se lleva a cabo to-
dos los años desde hace más de un siglo, se 
establecieron sesiones técnicas, basadas 
en siete ejes principales en torno a todas 
las tendencias de movilidad; se discutieron 
temas como: excelencia y atención al clien-
te;  planeación y gobernanza; innovación; 
nuevos talentos; nuevas habilidades para 
el futuro; eficiencia operacional y financia-
miento del sector.

¿CUÁL FUE EL PUNTO 
CULMINANTE DE LOS 

DEBATES?

Que el transporte público sigue siendo la 
columna vertebral de la movilidad urbana. 
La red troncal está en autobuses, gran-
des corredores, metros, trenes... Ahora, 
el sistema de transporte público también 
incluye una serie de otros servicios, como 
minibuses, bicicletas, scooters, sistemas 
de taxis y aplicaciones: todos se comple-
mentan entre sí. Autobuses, especialmen-
te, que transportan alrededor del 90% de 
la población  a través de ellos. Esto ya es-
tá bien establecido y pacificado. El gran 
tónico que rodeaba esta realidad era la 
necesidad de integrar y combinar todos 
los modos para lograr una movilidad ur-
bana eficiente.

¿Y CUÁLES SON 
LAS PRINCIPALES 

TENDENCIAS MUNDIALES 
PARA LA MOVILIDAD 

URBANA DEL 
TRANSPORTE PÚBLICO?

La noticia es cada vez más clara en los úl-
timos años y, en realidad, un cambio im-
portante en el comportamiento. El auto-
móvil ya no es objeto de deseo. La gente 
destaca dejando de lado la voluntad de 
poseer para compartir. Así, la movilidad 
deja de ser algo vinculado a la posesión 
para convertirse en un servicio. Se llama 
Movilidad como Servicio (Mass). Esa es 
la gran bandera. 

Hoy sabemos que una ciudad del futuro, 
saludable, eficiente y con calidad de vida es 
la que podemos vivir sin un automóvil. No 
es necesario tener un automóvil, ni siquiera 
una bicicleta. La economía del intercambio 
y la digitalización son las dos herramien-
tas principales de la movilidad urbana en 
la actualidad. El mensaje más fuerte que 
aprueba el congreso es que la movilidad 
ya no exige una propiedad y ahora se ve 
como un servicio prestado. 

¿CÓMO SE 
PROPORCIONARÁ 
ESTE SERVICIO?

Debe tener una autoridad de envío única. 
No tenemos ninguna dificultad con esto 
en el mundo, especialmente en América 
Latina, debido al exceso de órganos que 
realizan la misma función en una sola re-
gión. Es un desastre, perturba quién admi-
nistra y quién opera el servicio, todos no 
están seguros de qué dirección tomar, y 
muchas personas adivinan, cobran tarifas 
e impuestos ... A menudo, usted tiene, en la 
misma ciudad, un órgano municipal, esta-
tal y federal, y, para proporcionar un servi-
cio, debe despedirse de los tres, ya que no 
hablan y no piensan conjuntamente. Así, 
el gran retraso que tenemos, además del 
factor tecnológico, es el retraso institucio-
nal. Tenemos que mejorar, especialmente 
en  las regiones metropolitanas, creando 
una sola autoridad de transporte.

EN EL ESCENARIO 
DEL AUTOBÚS, 

¿QUÉ PUEDE ESPERAR 
PARA EL FUTURO?

Notamos un gran crecimiento en la elec-
trificación. Hay una tendencia mundial a 
hacer transporte público, desde el taxi, 
pasando por las bicicletas, hasta los au-
tobuses, todo electrificado. Por primera 
vez, estaba claro que todos los autobuses 
que se lanzaron en la feria eran eléctricos.
Por lo tanto, el transporte en autobús como 
columna vertebral, la urgencia de integrar 
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NECESARIO REPENSAR 
RUTAS PARA MEJORAR 

LA MOVILIDAD EN 
LAS CIUDADES

El crecimiento de la población y por lo tanto 
la demanda de servicio de transporte pú-
blico ha aumentado en las últimas décadas 
de una manera que a superado por mucho 
al servicio de transporte que se ofrece en 
las ciudades, lo que ha generado una crisis, 
por lo cual es urgente repensar los traslados 
por zonas de acuerdo a las necesidades de 
las personas, declaró el académico de la 
Universidad Nacional Autónoma de México 
(UNAM), Víctor Valdivia Moreno. 

El experto señaló que el 80% de la pobla-
ción en México usa transporte público: prin-
cipalmente microbuses, peseras o autobu-
ses, y solamente el 20% utiliza automóvil.

EN
TR
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VÍCTOR 
VALDIVIA 
MORENO
PROFESOR 
INVESTIGADOR 
DE LA UNAM
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“Lo que es un poco absurdo, y aún así las 
ciudades de México están con tráfico cons-
tante. Se han tomado muchas medidas pero 
no al ritmo con el que crece la población; en 
las urbes metropolitanas la población está 
creciendo a una tasa de 2.5% aproximada-
mente, mientras que el transporte público 
crece muy por abajo 1.5%, entonces se va 
generando un rezago; por lo  que cuando 
se establecen nuevas líneas y se aumenta el 
número de unidades se cubre la demanda 
que se tenía hace 5 años más no la actual”, 
declaró.

Valdivia Moreno, expresó que en México 
hay tres grandes problemas con el trans-
porte: la calidad; la velocidad, ya que el 
mexicano pierde 40 minutos al día en el trá-
fico; y la seguridad que es un “tema nodal”.

Mencionó que no hay suficiente transpor-
te y por el mismo desgaste de la flota se 
tiene que cambiar completamente a nivel 
nacional, pero “esa política no la vemos por 
ningún lado”.

Además, sostuvo que el gran “boom” de las 
aplicaciones como Uber y Cabify se debie-
ron a la falta de transporte. “No es porque 
fueran más baratas, fifis, electrónicas o que 
estuvieran de moda, simplemente se dio 
porque hay una gran demanda de gente 
que necesita un transporte eficiente, segu-
ro y económico. Si no tenemos suficiente 
transporte surge esta piratería”.

“Al momento que la gente no tiene un transporte real surge el pi-
rata, es una cuestión económica; cuando no puedes cubrir la de-
manda de manera objetiva, generas mercados alternos, en este 
casos transportes piratas”.

Indicó que aunque “se pongan a cazar al transporte pirata, siempre 
va a surgir una medida alterna y ese es un riesgo para la gente, 
para la población, para todos; sin embargo, lo toman por que es 
lo que tienen al alcance”. 

Ante ello, destacó que el transporte se encuentra en riesgo. “Ya 
estamos a punto de crisis...ya nos llegó encima, el hecho de que 
tengamos tanto transporte pirata, que las líneas de transporte 
sean víctimas de gente que les cobra derecho de piso, asaltos… 
ya estamos en crisis”, dijo.

Asimismo, Víctor Valdivia subrayó que el panorama puede ser aún 
más alarmante, toda vez que puede suceder que cerca del 20 o 
30% de las personas no se puedan mover en transporte público en 
menos de 4 años y un 40% en 6 años “si no hacemos algo pronto”.

Observó que en el caso de la Ciudad de México no se han abier-
to en los últimos 20 años puntos nodales de distribución, “donde 
lleguen autobuses, transportes para movernos a otras partes de la 
ciudad; sin embargo, hay zona que están completamente aisladas”. 

Agregó que en la administración de la Ciudad de México no es su-
ficiente la planeación en movilidad, “tendríamos ya que haber vol-
teado, porque esto ya se había platicado de hace más de 10 años”.

“Creo que sí hay voluntad política, (al secretario de Movilidad) 
Andrés Lajous, lo conozco de tiempo atrás, sé que tiene mucha 
voluntad, no lo dudo, falta ver si tenemos la capacidad para tomar 
el papel de escuchar a los expertos”, dijo.
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El investigador y académico de la UNAM 
indicó que muchos habitantes de las zonas 
metropolitanas se trasladan a municipios o 
estados diferentes a los que habitan, por lo 
que se debe replantear una forma de pro-
yectar las rutas de transporte.

“No es diseñar una política de transporte 
público estatal, es diseñar una política de 
transporte público por zonas con base a la 
movilidad de la población. Los gobiernos se 
están viendo lentos, ajenos y sin entender 
realmente cómo se mueve su población”. 

Señaló que los trayectos interestatales o 
institucionales pueden ser inseguros para 
los usuarios del transporte público. 

“Del Estado de México hacia la Ciudad de 
México hay zonas que parecen territorios 
de batalla, hay zonas a las que suben per-

Valdivia Moreno afirmó que la mo-
vilidad del futuro es eléctrica y que 
sería un error continuar con energías 
fósiles.

“Estamos a punto de brincar a tecno-
logías de electricidad, estamos vien-
do una gran revolución tecnológica 
en materia de transporte fascinante 
con un gran cambio hacia adelante, 
ojalá que las autoridades lo vean”.

Declaró que la construcción de la 
refinería Dos Bocas para “generar 
electricidad a través de carbón es 
un error”. 

“Dos Bocas estará terminada cuando 
tres cuartas partes de los automó-
viles que se van a vender van a ser 
híbridos o eléctricos, no de gasolina. 
Va a estar terminada en 6 años, ya 
no tiene caso y nada más beneficia al 
20% la población. No hay que voltear 
atrás al romanticismo de los setentas, 
va a ser un error muy caro para Mé-
xico”, finalizó.

FUTURO 
ELECTROMOVILIDAD

signándose. La unión entre distintos muni-
cipios, esa parte de paso de un municipio a 
otro se convierte en una zona de alto riesgo 
para muchos, no solamente en el Valle de 
México. Nos falta transporte, nos faltan uni-
dades nuevas y gente capacitada”, resaltó.

También indicó que se deben implementar 
modelos de movilidad de acuerdo con las 
necesidades locales y no solamente imple-
mentar prototipos extranjeros.

“A veces queremos traer modelos de otros 
países que no cuadran. Cuando queremos 
exportar esas matrices aquí dan risa. Tene-
mos que entender las dinámicas de México, 
cómo fue que crecimos, crear nuestras pro-
pias dinámicas y dejar de estar importan-
do modelos. Debemos tener imaginación, 
voltear a ver a los ingenieros que tenemos 
que son muy buenos y hacerles caso, por-
que ellos tienen años diciendo que tenemos 
problemas de transporte”, apuntó.

Transporte y Ciudad

El Sistema de Transporte Metropolitano de Puebla (STMP), 
es una empresa concesionaria operadora de transporte 
urbano que contribuye a la modernización del sistema de 
transporte público de pasajeros con un servicio de calidad 
para mejorar la movilidad de la ciudad.
 
Nuestra misión es proporcionar un servicio de transporte 
de pasajeros, con seguridad y asegurar la satisfacción de 
nuestros usuarios, promover la cultura de mejora continua, 
el desarrollo integral de nuestros colaboradores, así como 
la competitividad en el mercado.
 
Somos la primera línea de BRT en Puebla que implementó 
un servicio rosa con espacios exclusivos para mujeres con el 
fin de dar prioridad a sus necesidades de movilidad. Nuestros 
autobuses Zafiro son únicos en Puebla con puertas izquierda 
y derecha para servicio sobre carril confinado y servicio 
convencional al mismo tiempo. 

Contamos con operadores capacitados, unidades nuevas 
equipadas con cámaras de video, equipos de radiocomu-
nicación, seguridad, limpieza de unidades, seguro de viaje,  
centro de control y  flota amigable con el medio ambiente. 

Sistema de Transporte Metropolitano de Puebla S.A. de C.V.

Corredor Insurgentes.indd   8 02/10/19   14:55
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ESTRATEGIA PARA 
FORMAR RECURSOS 

HUMANOS PARA 
EL TRANSPORTE 

URBANO DE 
PASAJEROS

DR. JAVIER HERNÁNDEZ HERNÁNDEZ
Académico de UPIICSA
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El transporte urbano de pasajeros se ha ca-
racterizado por tener un componente ar-
tesanal, desde hace años las autoridades, 
los usuarios y los propios transportistas 
han padecido resultados deficientes en ca-
lidad, cantidad, oportunidad y seguridad. 
En una primera aproximación se puede 
decir que los concesionarios del transporte 
público de pasajeros consideran que les fa-
vorece la figura “hombre-camión” porque 
pueden hacer lo que quieran, sin rendir 
cuentas a nadie; sin embargo, el gremio 
está constituido por personas de diversa 
formación educativa, nivel social y econó-
mico. Esto se refleja en la heterogeneidad 
existente en el grupo de concesionarios.

Los concesionarios tradicionalmente ha-
bían señalado que lo que más les convenía 
era conservar unidades de baja capacidad, 
como vagonetas y microbuses, porque po-
drían seguir administrando el servicio en 
lo individual y haciendo con su concesión 
y la oferta de servicio, lo que consideraran 
más conveniente.

Se han identificado grupos de concesio-
narios que han declarado que es necesa-
rio modernizarse a través de constituirse 
en sociedades mercantiles, y que aspiran 
a operar el servicio de transporte público 
de pasajeros de forma eficiente, segura y 
rentable para enfrentar el cambiante en-
torno, por lo que se requiere contar con 
recursos humanos capacitados que permi-
tan efectuar el proceso de modernización 
del transporte público, y la búsqueda de 
nuevos modelos de negocio para enfren-
tar el ambiente de competencia que se ha 
creado por las diversas modalidades. 

Se considera que los procesos de moder-
nización del transporte público de pasa-
jeros que enfrentan las diversas ciudades 
en México incrementarán la demanda de 
recursos humanos especializados en to-
dos los niveles. 

Para contar con mandos medios en las nue-
vas empresas de transporte urbano de pa-
sajeros, se considera que una opción que 
permitirá tener recursos humanos adecua-
dos es la formación dual, que posibilita que 
los egresados del nivel licenciatura que se 

La educación dual es una modalidad de 
formación profesional en la que el centro 
educativo y la empresa se corresponsa-
bilizan de la formación del aprendiz. La 
Educación dual va más allá de los planes 
de prácticas tradicionales ya que, por un 
lado, las empresas imparten contenido for-
mativo con valor curricular y, por otro lado, 
adaptan el currículum a sus necesidades.

En la formación dual el centro educati-
vo impartirá los conocimientos teóricos 
mínimos e imprescindibles y la empresa 
completará el resto de contenidos; el es-
tudiante, ahora aprendiz de una empresa, 
adquirirá conocimientos principalmente 
mediante el trabajo.

El propósito principal de la formación dual 
está orientado a un proceso educativo in-
tegral, a través de una alianza estratégica 
entre la empresa y la academia. En este 
proceso, el estudiante alcanza un nivel de 
desarrollo en un puesto de trabajo que le 
permitirá competir como un profesional 
altamente calificado por sus cualidades 
humanas, intelectuales, prácticas y acti-
tudinales.

En la educación dual la empresa recibe co-
nocimientos, con el aporte del alumno, y 
la institución educativa se actualiza y enri-
quece el quehacer académico conociendo 
las necesidades reales de formación que 
hay en el sector productivo, que se siste-
matiza en el Currículo Académico.

La dualidad que se presenta entre la aca-
demia y la empresa, acepta a la segun-
da como una nueva escuela, que propicia 
que el estudiante aprenda por medio de la 
práctica en situaciones o problemas reales 
de un puesto de trabajo, aplicando prin-
cipios teóricos logra la transformación de 
la realidad.

En países como Alemania, Austria, don-
de se ha implementado la formación dual, 
se tienen historia de éxito; aprovechan-
do la productividad de los aprendices se 
garantiza el ingreso a la empresa de em-
pleados calificados, reduciendo costos de 
integración a la empresa de empleados 
con esas características, disminuyendo la 
asignación errónea de puestos, generan-
do una mayor vinculación de la empresa,  
mejorando su imagen ante la comunidad, 
los posibles trabajadores y los sectores 
productivos.

Para ello, la empresa realizará un programa 
operativo de formación dual para selec-
cionar y contratar aprendices, utilizando 
un perfil claro de las actividades y com-
petencias que se requieren. 

Se debe tener en cuenta que el formador 
de aprendizaje autorizado, que en algunos 
casos coincide con la del propietario de la 
empresa, tendrá derecho a formar a los 
aprendices, pero también puede confiar 
a otro empleado competente, que deberá 
ser evaluado por el centro educativo.

En consecuencia, será necesario que en el 
convenio de colaboración entre la escuela 
y la empresa quede claramente definida 
la participación y tareas de cada uno. Di-
cho convenio deberá estar alineado con la 
normatividad tanto del centro educativo 
como el que rige el ámbito laboral. 

La formación dual es una alternativa para 
lograr recursos humanos que contribuyan 
a la profesionalización y modernización 
del transporte urbano de pasajeros. La ex-
periencia en Alemania y Austria en esta 
modalidad aporta buenas prácticas que 
permiten reducir el tiempo de  formación 
e integración de  los recursos humanos al 
transporte urbano, lo que reducirá el tiem-
po de modernización del sector.

Se recomienda actualizar la normatividad 
tanto laboral como en las instituciones 
educativas para consolidar la modalidad 
de formación dual.   

ANTECEDENTES

DESCRIPCIÓN DE LA 
EDUCACIÓN DUAL

IMPLEMENTACIÓN DE 
LA FORMACIÓN DUAL

CONCLUSIÓN

LA
FORMACIÓN

integran a éstas tengan formación ade-
cuada y experiencia en las mismas empre-
sas, lo que permitirá a dichas compañías 
contar con recursos humanos con el perfil 
que requieren.

En la formación dual se integran los co-
nocimientos teóricos, el trabajo de aula, 
el laboratorio y la utilización de recursos 
existentes en el sector productivo, especí-
ficamente la capacidad instalada en la em-
presa y la problemática real (Araya 2008).

La obtención de competencias en la em-
presa adicionales a las adquiridas en la 
academia, innova el sistema de formación 
tradicional. Lo que implica ser capaces de 
mejorar el proceso de enseñanza-aprendi-
zaje del alumno, con orientación y forma-
ción individualizada haciendo actividades 
dentro de la empresa y contando con un 
seguimiento de tutores experimentados 
que son parte de la empresa.

La evaluación del trabajo realizado por el 
aprendiz en la empresa debe ser coordina-
da entre la empresa y el centro educativo. 
Se puede considerar un Informe básico y  
un Informe certificado de la formación y 
educación impartida .

DUAL
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LA TRANSFORMACIÓN DIGITAL Y LOS IMPACTOS 
EN EL TRANSPORTE COLECTIVO

MOVILIDAD
COLECTIVA

ROBERTO SGANZERLA
Especialista Brasileño 

en Marketing de Transporte
 y Movilidad Urbana

La transformación digital o digitalización, 
significa el uso de tecnologías digitales para 
cambiar un modelo o proceso de negocio 
para proporcionar nuevos ingresos, costos 
más bajos, ganancias de productividad y 
oportunidades de producción de valor a 
través de la integración de las tecnologías 
digitales en el día al día de las personas.

Como ejemplo, podemos citar a Procter & 
Gamble, conglomerado de productos de 
higiene y limpieza, que en vez de buscar 
una molécula capaz de sacar mancha de 
vino tinto de ropa entre los siete mil inge-
nieros químicos de la propia empresa, creó 
un sitio en la internet y abrió la oportunidad 
para los millones de ingenieros químicos 
fuera de la empresa, pero presentes en el 
mundo digital, multiplicando así la proba-
bilidad de encontrar lo que buscaba, aho-
rrando tiempo, dinero y procesos.

En opinión de la comisión mundial de mar-
keting en transportes de la UITP, la “trans-
formación digital” es una tendencia impor-
tante en los negocios y en la vida cotidiana, 
y las nuevas tecnologías tienen el potencial 
de producir un impacto revolucionario en 
el sector del transporte colectivo. Sin em-
bargo, este es un tema complejo, ya que 
trata de la integración de las tecnologías 
digitales en el día a día de las personas, por 
la digitalización de todo lo que puede ser 
sometido a este proceso, con apertura de 
datos, entre otros; esto trae grandes opor-
tunidades y desafíos.

En realidad, este tema ha despertado el 
interés de la comunidad de marketing en 
transportes, ya que la “transformación di-
gital” está poniendo al cliente en el centro 
de los desarrollos. El comportamiento del 
cliente y el avance tecnológico han sido los 
principales motores de este cambio.

Hoy, el transporte colectivo no conecta solo 
lugares, sino que se conecta directamen-
te con sus clientes a través de dispositivos 
móviles y en tiempo real. La exploración de 
estos datos puede permitir que los opera-
dores y las autoridades proporcionen ser-
vicios más eficientes que respondan a las 
necesidades individuales de los clientes, ta-
les como optimizar la planificación de rutas 
y ofrecer servicios personalizados de infor-
mación en tiempo real.

Los sistemas de billetaje automático, recau-
do o prepago,  son las característica más vi-
sible de la transformación digital en los via-
jes y en la jornada de movilidad del cliente. 
Aunque la emisión de créditos electrónicos 
ya existe en muchos lugares y hace muchos 
años, todavía hay espacio para avances, co-
mo tarjetas interoperables y multifunciona-
les, e-tickets, etc.

Los datos de viaje son otro aspecto impor-
tante desde el punto de vista del cliente. 
Las aplicaciones como planificadores de 
viaje son comunes y bien utilizadas entre 
los usuarios de transporte colectivo, pero el 
potencial no se limita solo a los horarios e 
información de tráfico en tiempo real. Otras 
informaciones podrían ser integradas en 
beneficio del cliente, tales como: informa-
ción sobre tarifas; accesibilidad de los ve-
hículos y de las estaciones; información en 
tiempo real sobre interrupciones de servi-
cios y alternativas; información sobre las es-
taciones de bicicleta y la disponibilidad de 

RELACIÓN CON 
EL CLIENTE Y SUS  EXPECTATIVAS

estas en el lugar; consulta de saldo, compra 
de créditos para la tarjeta de transporte y 
generación de e-tickets; y el feedback del 
cliente sobre cómo fue su viaje, entre otros.

Todo esto es posible gracias al ascenso del 
teléfono inteligente y la omnipresencia de 
los datos. Estamos en camino de cinco mil 
millones de smartphones globalmente, im-
pactando todo tipo de comercio y el com-
promiso cliente-proveedor. El crecimiento 
general de los dispositivos conectados es 
aún mayor, acompañado de una explosión 
de datos.

Es consenso en la comunidad de marketing 
en transporte que el teléfono inteligente, 
es y seguirá siendo la clave para la com-
pra y emisión de billetes y planificación de 
viajes. Las plataformas multimodales con 
servicios basados en aplicaciones para la 
planificación de viajes en tiempo real de-
ben permanecer, y el vehículo autónomo 
tendrá su lugar. Sin embargo, el sector de 
transporte colectivo necesita fomentar la 
innovación digital y ser audaz en el intento 
de encontrar soluciones innovadoras, antes 
que los demás lo hagan.

Debe abrirse a la competencia en platafor-
mas abiertas para fomentar la innovación. 
Este nuevo escenario del predominio del 
DIGITAL también debe ser entendido co-
mo colaboración, disposición en compartir 
y aprender.

Transporte y Ciudad Transporte y Ciudad
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A FAVOR DEL 
MEDIO AMBIENTE?

¿CONTROL

 ISRAEL CASILLAS TORRES
JOSÉ ÁNGEL MEJÍA

www.amtm.org.mx 67

Transporte y Ciudad

VEHICULAR
Teniendo 2220 m de altura sobre el nivel del 
mar, la Ciudad de México se encuentra rodea-
da por volcanes y por las sierras de Monte 
Alto, Monte Bajo, Chichinautzin y Nevada, lo 
que deriva en la falta de circulación de aire 
al interior de la ciudad que provoca el estan-
camiento de los gases de efecto invernadero.

La periferia de la Ciudad de México posee un 
gran número de empresas que contribuyen 
también a la generación de gases y emisio-
nes contaminantes provenientes de sus sis-
temas de producción directa tanto al interior 
como en su logística de transporte, variables 
que no son consideradas en los estudios am-
bientales.  

Por otra parte, la tendencia al uso de los ve-
hículos eléctricos en todos los sectores de 
transporte, se hace presente día con día: a 
pesar de que las tecnologías vehiculares se 
encuentran disponibles para este sector, el 
problema radica en que la infraestructura 
para la carga eléctrica no es suficiente y re-
quiere de un nuevo balance eléctrico a nivel 
nacional, puesto que toda la instrumentación 
de suministro energético vehicular se ha plan-
teado por casi 100 años hacia los combusti-
bles fósiles.

La Asociación Mexicana de la industria Au-
tomotriz, en conjunto con el INEGI, han re-
portado que el 35% de las ventas de autos 
eléctricos e híbridos de todo el país se han 
desarrollado en la Ciudad de México, pero 
no existe la consideración de vehículos como 
tractocamiones o autobuses a pesar de que 
el 85% del transporte de bienes y servicios a 
nivel nacional se dan en vía terrestre.

Globalizando los entes principales genera-
dores de contaminación del aire en la Ciu-
dad de México, es necesaria una estrategia 
que vincule:

Para el tema del estancamiento del aire, 
se necesita una estrategia que vincule: 

En  fechas recientes, se habló de una nueva medida ambien-
tal, misma que estipula que los vehículos con engomado cero 
y doble cero, dejarán de circular en al menos un 20%, depen-
diendo la terminación o color de placa de circulación en fases 
críticas de niveles de contaminantes, ya que se reajustaron los 
niveles IMECA.

Resulta delicada esta decisión, puesto que ahora no sería factible 
adquirir un vehículo último modelo, ya que no se garantiza su 
circulación el cien por ciento de los días de un año; sin embargo, 
las tendencias actuales van en camino a los vehículos eléctricos, 
lo cual no es garantía de una baja en índices de contaminación.

Existen factores que mejoran o decrementan el rendimiento de 
un vehículo, por ejemplo la altura, presión o la ubicación geo-
gráfica; recordando que la dinámica vehicular contempla las 
vías terrestres, se debe contemplar entonces que la Ciudad de 
México se encuentra inmersa en un valle; diversos estudios de 
contaminación deben prestar atención a esta situación, ya que 
un gran número de análisis se enfocan principalmente en aná-
lisis de vehículos y no a la zona en donde se sitúa el problema.

Control de las edificaciones altas: debido a que la tendencia actual es la cons-
trucción de edificios con gran cantidad de pisos hacia el cielo, impidiendo la 
circulación del viento.

Construcción de edificaciones debajo de la tierra: aprovechando las propie-
dades del subsuelo.

Normatividad de materiales en vías primarias: cambio de cinta asfáltica a con-
creto hidráulico, disminuyendo así la cantidad de BTU ś, modificando entonces 
las condiciones de humedad y temperatura que generarán corrientes de aire.

Mejora de combustibles.1

Eficientización de
 acumuladores eléctricos 
(para el caso de vehículos
 híbridos y eléctricos).

2

Mejora de autonomía 
eléctrica vehicular.3

Estaciones 
de carga eléctrica.4

Normatividad para 
desechos eléctricos.5

Entrada en vigor de 
nuevos estándares 
de emisiones 
contaminantes para 
las industrias.

6

Figura 1. Ubicación de la Ciudad de México y área metropolitana.
Fuente: SEDESOL-CONAPO-INEGI (2015a), 

Delimitación de las zonas metropolitanas de México 2010
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ES POSIBLE REVERTIR 
LA CULTURA DEL 

VEHÍCULO 
PARTICULAR

El reto de atraer más usuarios al transporte 
público y disminuir el uso del auto particu-
lar es posible, pero para lograrlo hay que 
impulsar un sistema de transporte público 
efectivo y atractivo, señaló en entrevista 
Sergio Avelleda, director de Movilidad Ur-
bana en WRI Ross Center.

El especialista considera que pese a vivir en 
una cultura donde se cree que quien trae 
el vehículo nuevo, de mejor marca y mayor 
costo da constancia de su éxito, además de 
que la obra pública beneficia e incentiva 
el uso del mismo, aún es posible darle “la 
vuelta a la historia” y subir a más personas 
al transporte público.

“Es posible cambiar. Estados Unidos es el 
país del coche, todos puedes acceder a un 
carro, Nueva York es la ciudad del coche, 
pero el Alcalde, al cerrar una de las vías prin-
cipales como la Time Square a los vehículos, 
y aunque la mayoría hablaba de la quiebra 
y daños a los comercios de la zona, lo cierto 
es que en poco tiempo las personas toma-
ron la calle para caminar y se duplicaron 
las ventas”.

Lo mismo sucede en los países donde se le 
apuesta a mejorar el servicio de transpor-
te público, las personas dejan su automóvil 
particular para cosas muy específicos, y su 
movilidad cotidiana la hacen mediante el 
uso del transporte colectivo; por ejemplo en 
Letonia, el 67%  de las personas usa trans-
porte público o  activo, en Suecia el 62%, y 
en los Países Bajos el 52%.  

Ejemplos como estos, dijo, son muestra de 
que es posible lograrlo, pero hay que iniciar 
despacio. “No es solamente cerrar calles, 
o poner unidades nuevas, es necesario ir 
adecuando espacios haciéndolos atracti-
vos para el peatón; apostarle a los diferentes 
modos de movilidad toda vez que muchos 
de los viajes en las ciudades en coche son 
en distancias menores a cinco kilómetros, 
un recorrido que si existieran las condicio-
nes se podría hacer caminando; y si esto lo 
integras a un buen sistema de transporte 
público, con tecnologías, unidades limpias, 
calidad en la atención al usuario, el coche 
se olvida”.

La movilidad es un elemento fundamental 
para el bienestar social y el desarrollo de 
una comunidad, por lo que  los sistemas 

USO DE VEHÍCULO 
PARTICULAR DEBE 

TENER COSTO
“Es muy caro para la sociedad el que uno 
decida moverse en coche, pareciera que es 
un derecho mientras puedas pagarlo, pero 
estamos generando un montón de exter-
nalidades negativas, como contaminación, 
inseguridad vial, ocupación excesiva de es-
pacio, son cosas que afectan a todos y se 
debería tener un cobro por el uso del vehí-
culo particular”, subrayó Avelleda.

La labor de las autoridades es legislar a fa-
vor de la mayoría, considera el especialista, 
y todo aquel que opta por el uso del au-
to particular, debe pagar por todo lo antes 
mencionado, cuyos recursos se pueden y 
deberían destinarse a las mejoras del trans-
porte público.

“Hay muchas maneras de equilibrar las co-
sas, por ejemplo, que existan menos espa-
cios de estacionamiento y los que existan 
que sean con costo, eso está pasando en 
Europa, y posiblemente no es tiempo de 
hacerlo en América Latina, pero se puede 
comenzar por crear zonas donde los coches 
no entren, zonas verdes, silenciosas sin au-
tos, pero con buenos servicios de transpor-

SISTEMAS 
INTEGRADOS 

DE TRANSPORTE
La movilidad debe verse como un mecanis-
mo que facilita o complica la rutina diaria 
de los habitantes de una ciudad; a decir de 
Sergio Avelleda, los sistemas de movilidad 
de las ciudades deben medirse por las opor-
tunidades de acceso que ofrecen a las per-
sonas que necesitan moverse todo el tiem-
po para acceder al trabajo, la educación, el 
esparcimiento y los servicios básicos.

“Si el tiempo es largo o el costo es alto, inde-
pendiente de si van caminando o en vehícu-
lo privado, estamos frente a una ciudad con 
bajo nivel de accesibilidad, lo que complica 
la vida de las personas y hace que la vida sea 
dura y muchas veces no permite la movili-
dad acceder al trabajo; entonces tenemos 
que medir a los sistemas de movilidad, no 
por los kilómetros y autobuses que hay, si-
no por el tiempo en que un sistema permi-
te que una persona llegue a su trabajo, si 
es poco tiempo vamos a tener una ciudad 
más próspera, con mejor calidad de vida”.

Asimismo, Avelleda indicó que en la gran 
mayoría de las ciudades de América Latina 
se tienen urbes con “trayectos demorados, 
no largos”, esto se debe al alto uso del ve-
hículo particular y la baja eficiencia de los 
sistemas de transporte.

“¿Por qué las ciudades están tan llenas y 
los viajes son tan lentos? Porque nosotros 
hemos creados ciudades ineficientes, mo-
vimos a las personas a vivir lejos del trabajo, 
creamos zonas de trabajo concentradas y 
zonas de vivienda distribuidas por las zonas 
periféricas de la ciudad; todas las mañanas 
las personas se levantan para moverse ge-
neralmente al centro, por las mismas rutas 
al otro lado de la ciudad”, concluyó.EN

TR
EV
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DIRECTOR DE MOVILIDAD 
URBANA EN WRI ROSS 
CENTER

de movilidad “tienen que ser integrados”, 
destacó el experto, quien considera que “la 
gente tiene que usar el transporte público, 
no porque no puede comprar un coche, sino 
porque es la mejor opción”.

Para lograrlo, es importante que las ciuda-
des le apuesten a los sistemas integrados 
de transporte, “con carriles exclusivos, la 
facilidad de que yo pueda cambiar del au-
tobús al Metro de manera fácil, así como 
la integración tarifaria que me dé acceso 
a descuentos y beneficios por el uso del 
transporte colectivo”.

te público; otra medida podría ser que  los 
coches no entren a los centros históricos 
de las ciudades, de esta forma de desin-
centiva el uso del auto, o se cobra por el 
uso del mismo”.

El Director de Movilidad Urbana en WRI 
Ross Center resaltó que de la movilidad de-
pende en mucho la igualdad de oportuni-
dades y acceso a los servicios en una ciudad.

Transporte y Ciudad
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En materia de movilidad urba-
na, los compromisos interna-
cionales asumidos por nuestro 
país en el cumplimento tanto 
de los Objetivos de Desarrollo 
Sustentable como de la Nueva 
Agenda Urbana, apuntan a la 
creación de sistemas de trans-
porte masivo en las ciudades 
mexicanas. Como consecuen-
cia de lo anterior, tenemos en 
México un marco jurídico, es-
trategias, programas e instru-
mentos de política pública para 
impulsarla. Este andamiaje ins-
titucional ha hecho posible, en-
tre otros, la primera troncal del 
Sistema Integrado de Pachuca.

En Julio de 2013, fue creado el 
organismo público descentra-
lizado Sistema Integrado de 
Transporte Masivo de Hidalgo 
(Sitmah) con el objeto de ins-
trumentar y dar cumplimiento 
al Plan Regional de Movilidad 
Urbana Sustentable de la Zo-
na Metropolitana de Pachuca 
(PREMU). Derivado de ello, en 
agosto del 2015 se inauguró la 
primera troncal del Sitmah, co-
rredor Téllez-Centro, del siste-
ma de transporte Tuzobus.

Más allá de las valoraciones 
económicas, técnicas, ambien-
tales o financieras que le dan 
origen, dicha intervención co-
rre el riesgo de no ser debida-
mente apropiada por la socie-
dad al no percibir la creación de 
valor público.

La tesis que se presenta, plan-
tea como objetivo general, ha-
cer una evaluación Ex Post de 
la primera troncal del Tuzobus 
mediante la aplicación del con-
cepto de Valor Publico creado 
por Mark Moore, el cual estable-
ce que los beneficiarios de in-
tervenciones públicas perciben 
valor cuando reciben un buen 

servicio, entienden y aprecian 
sus resultados y genera con-
fianza y legitimidad en sus au-
toridades.

Se pretende responder la si-
guiente pregunta, ¿cuál es 
la percepción que tienen los 
usuarios de la primera troncal 
del Tuzobus en relación con los 
servicios recibidos, los resulta-
dos obtenidos y la confianza y 
legitimidad en la autoridad eje-
cutora y de qué manera dicha 
opinión puede coadyuvar a la 
gestión de las etapas subse-
cuentes del sistema de movi-

lidad de la ZMP planteada en 
el PREMU consistente en seis 
troncales? Lo anterior bajo la hi-
pótesis de que un escaso valor 
público creado, condicionará 
negativamente su continuidad.

Por su parte, el objetivo espe-
cífico de esta tesis es describir 
y analizar el proceso de gestión 
pública de la movilidad urbana 
en México, a partir del modelo 
de cadena de valor de Michael 
Porter, mediante la revisión de 
su marco legal, la estrategia y 
los programas, tanto locales co-
mo federales y de cómo éste 

andamiaje institucional ha sido 
utilizado para la ejecución del 
primer corredor troncal Téllez–
Centro del Tuzobus.

Independientemente del ca-
so que se analiza en esta tesis 
(Tuzobus), se quiere llamar la 
atención sobre la necesidad de 
evaluar de manera sistemática 
los resultados de los diferentes 
proyectos de movilidad urbana 
impulsados por la federación, 
no solo a través de técnicas 
cuantitativas, operativas o fi-
nancieras (necesarias) sino me-
diante la percepción de valor 
de los usuarios ya que a fin de 
cuentas lo que el usuario valora 
es recibir un servicio eficiente, 
cómodo, puntual, seguro, al al-
cance de sus posibilidades, etc., 
atributos que en ocasiones no 
son considerados por la auto-
ridad y que condicionan la via-
bilidad en el largo plazo de este 
tipo de proyectos.

www.amtm.org.mx 71

Transporte y Ciudad



73

RAYMUNDO ARJONA 
GANADOR PREMIO 
NACIONAL DE 
TRANSPORTE 
URBANO Y 
MOVILIDAD
CATEGORÍA: 
ENSAYO 

Transporte y Ciudad

www.amtm.org.mx72

Transporte y Ciudad

72 www.amtm.org.mx

La movilidad es un fenómeno inherente a las actividades 
humanas, esta se desarrolla para satisfacer las necesida-
des de las personas que deciden el modo de transporte 
más adecuado para sus propósitos. De manera óptima, 
cada modo distinto de transporte debería de tener una 
vialidad que se adecue al tipo de vehículo que ocupen los 
usuarios. Por ejemplo, será muy distinta la infraestructura 
de movilidad peatonal a la infraestructura de transporte 
marítimo. 

Como estudiante de la UNAM, en Ciudad Universitaria, he 
detectado una problemática muy particular de movilidad. En 
un tramo, que se estudió y desarrollo en el ensayo, es posible 
observar el tránsito de tres modos de transporte diferentes que 
luchan por la movilidad de manera indistinta. 

Se identificaron peatones, ciclistas y automóviles dentro de un 
espacio muy reducido que ocasiona el congestionamiento de la 
movilidad de todos los modos de transporte, además de ser los 
automóviles un riesgo latente para la comunidad usuaria peato-
nal y ciclista. De esta manera, el enfoque del ensayo está dirigido 
a identificar o no si existe una problemática, identificar sus elemen-
tos más representativos y proponer una solución a la movilidad en 
el tramo en estudio. 

Principalmente se da preponderancia al peatón, ya que en el sitio se en-
cuentra hasta el final de la jerarquía de movilidad frente al automóvil o la 
bicicleta. Siendo el peatón la unidad mínima de movilidad, es pertinente 
cuidar sus necesidades de transporte respecto a la calidad y seguridad. 

Para determinar esta situación, fue necesario tomar en cuenta la opinión 
de los compañeros y compañeras usuarias del tramo en estudio para refle-
jar un aspecto muy importante en los sistemas de transporte, la percepción 
del servicio, calidad y seguridad por parte del usuario.

Otro aspecto que se buscará retomar durante el desarrollo, es el valor univer-
sitario de la movilidad peatonal. Ciudad Universitaria fue proyectada como 
un espacio totalmente peatonal, y actualmente, dentro del sitio en estudio, 
ocurre todo lo contrario, se le da más importancia al automóvil, lo que causa 
riesgos en la movilidad peatonal y ciclista. 

Este ensayo forma parte de un proyecto coordinado que en su fin último es lo-
grar un cambio en el uso del espacio en beneficio de la comunidad, eliminando 
totalmente la interacción del automóvil con ciclistas y peatones. Los resultados 
y recomendaciones buscan ser presentadas ante autoridades universitarias en-
cargadas de la toma de decisiones, de modo que los alcances de este informe no 
solo sean con el objetivo de divulgación sino de aplicación. 

La Universidad Nacional Autónoma de México me ha brindado mucho en mi forma-
ción personal, académica y laboral, por lo que le estoy muy agradecido; una forma 
de retribuirle sería poder aplicar los conocimientos que he adquirido gracias a ella 
y ocuparlos para solucionar una problemática de movilidad en beneficio de la Uni-
versidad y de la comunidad, generado más y mejor calidad de vida. 
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DIAGNÓSTICO 
DEL PACIENTE – MOVILIDAD 
EN LAS GRANDES CIUDADES 

DE AMÉRICA LATINA

Según un reporte de Naciones Unidas, muy conocido por todos, 
se imprimen tres realidades espantosas. Primero, hoy nuestra 
forma de movernos nos cuesta anualmente un trillón de Dólares 
Americanos – este número:1000.000.000.000 USD - en concep-
to de infraestructura a nivel global. Segundo, las fatalidades en 
accidentes viales es la cuarta causal de muerte en el mundo; sin 
incluir las enfermedades terminales debido a la polución y todas 
las enfermedades crónicas que produce, el costo directo al ciuda-
dano por la compra, mantenimiento y uso del vehículo; así como 
la pérdida de productividad y felicidad del conjunto de la sociedad 
por perder tiempo y sufrir la ansiedad de los atascos. Al anterior 
argumento, hay que sumarle el tercer hecho: el 50% de la pobla-
ción vive en ciudades y esta cantidad subirá a valores cercanos al 
80-90% para el año 2050, de hecho, en América Latina esas cifras 
ya son una realidad generalizada.

Parece un problema realmente importante, ¿Cierto? Y enton-
ces…¿Por qué no lo estamos enfrentando con garantías? O de 
hecho, ¿Por qué parece que lo estamos empeorando cada vez 
más? Tiene que haber razones.

CUESTIONAMIENTOS 
RAZONABLES Y MOVILIDAD

 URBANA DE HOY

¿Cuál es el problema?¿El tiem-
po extra que tardamos debido 
a la congestión? Bueno, pues lo 
primero que un ciudadano de a 
pie razonable diría sería: “Más 
infraestructura para así ir más 
rápido. ¡Hagamos autopistas!. Y 
no, no es la solución, de hecho 
empeora el problema  y tene-
mos una bibliografía que com-
prueba esta tesis una y mil ve-
ces. Entonces… ¿Qué sucede? 

La clave de todo esto, el key 
point como dicen algunos, es el 
uso adecuado del espacio que 
nos ofrece nuestra ciudad y, co-
mo utilizarlo de forma más inte-
ligente, para mejorar no solo la 
movilidad, sino también liberar 

espacio para otros usos funda-
mentales para cualquier especie 
social como la nuestra: convivir, 
compartir en armonía y en es-
pacios agradables. 

Dicho de una manera más cien-
tífica-ingenieril, si me permiten, 
necesitamos hacer pasar más 
personas en un menor espacio 
y a mayor velocidad. Hoy trans-
portar usuarios en un bus es 8 
mil veces más eficiente a nivel 
de m2 utilizados que transpor-
tarlos en automóviles particu-
lares. Sí, dije bien, 8,000 veces, 
no sobran ceros. 

HABLEMOS DE 
QUE SOY UN 

EXTRATERRESTRE 
Y ME LLAMO ZORG

Señor lector pensará, y este tipo porque 
pone este título. Habitualmente, suelo uti-
lizar la técnica de la abstracción al absurdo, 
pivotando los problemas de la movilidad a 
otros casos o, abstrayendo los conceptos 
pero manteniendo su esencia. De ahí mi 
amigo Zorg – extraterrestre recién llegado 
del espacio y que comparte sus reflexio-
nes a vista de pájaro (o dron) de nuestras 
grandes urbes. 

¿Y QUÉ ES LO QUE 
VERÍA NUESTRO 

AMIGO ZORG?

Grandes colmenas de humanos, divi-
didos en montículos donde entramos 
y salimos, llegando uno a uno gracias 
a que nos desplazamos a menos de 
20 km/h en unas cajas de metal de 2 
toneladas que tienen una bomba de 
explosión que emite grandes cantida-
des de gases tóxicos en el propio aire 
que después respiramos. 

Bueno, señoras y señores, a eso le he-
mos llamado “libertad, comodidad y 
estatus”. Entonces, espero usted se 
pregunte:

ENTONCES, 
¿EL PROBLEMA 

ES EL AUTOMÓVIL? 
NO (¿Cómo que no? Este tipo esta loco). 
Jamás me verán defender el uso diario del 
automóvil para ir al trabajo, porque es inefi-
ciente y malo en todo sentido pero, es per-
fectamente válido a nivel de movilidad, si se 
utiliza en sus momentos adecuados. Como 
todo en la vida, las cosas en su justa medi-
da y cuando hay que hacerlas. El automóvil 
particular es perfecto para los momentos 
en ciudad fuera de hora punta y trayectos 
interurbanos que no generan congestión. 
Ejemplo de ello: ir a cenar con la familia o ir 
a la casa de campo o a la playa.

Un autobús EuroVI de transpor-
te público tipología estándar de 
12 metros, con una configura-
ción habitual, te permite trans-
portar entre 90-100 personas 
en unas condiciones adecuadas 
de comodidad con garantías de 
uso de 10 años de utilización in-
tensiva o más de un millón de 
kilómetros – 1.000.000 km. Por 
el contrario, para poder suplir 
este servicio público con auto-
móviles, necesitamos mínimo 
60 automóviles, considerando 
una tasa de ocupación prome-
dio muy optimista de 1.5 perso-
nas por vehículo, porque nadie 
llega a la oficina con su hijo en 
el carro, y teniendo en cuenta 
que hay que sumar, además, 
el espacio de estacionamiento 
en origen y destino, siempre si-
tuados en puntos de alta con-
gestión, así como el espacio del 
ancho de pista que ocupa y la 
distancia entre vehículos en la 
carretera en hora punta…. pues 
claro, utilizas  esas 8000 veces 
más espacio. Y adivinen, si esos 
autos se sustituyeran por buses, 
tendríamos 8000 veces menos 
espacio utilizado, ergo, tienes 
más espacio libre para que el 
bus circule de forma expedita 
y con altas velocidades. Y, si va 
más rápido, puede dar más ser-
vicios en menos horas, así que 
básicamente, nos soluciona el 
problema: menos espacio, más 
rápido, menos costoso, menos 
contaminante y con mayores 
frecuencias. 

Ahora, ¿Por qué nos empecina-
mos en América Latina por no 
permitirnos esta solución? Bue-
no, es que nos olvidamos del ar-
chiconocido “factor humano” 
que de vez en cuando embarra 
las cosas (o no). Vayamos a ese 
punto.

Por el lado práctico-financiero-economía familiar, ¿es 
eficiente comprarme un auto? Por mi parte, mi pura 
opinión, lo dudo, pero ¡oye! Soy un firme creyente del 
libre mercado y del sistema de libertades que nos con-
cede la democracia, así que señor/a usted está en su 
total libertad de comprarse la cantidad de bienes de 
consumo que quiera pero, aquí llega el “pero”, es mucho 
más eficiente para usted alquilar el vehículo cuando lo 
requiera o utilizar un carsharing o utilizar tren o bus en 
el caso que le sea conveniente. El automóvil, no es un 
asset con el cual ganar dinero, sí un bien que se depre-
cia y que se puede recuperar parte de su valor en un 
relativo corto plazo, pero nunca se ganará dinero – a 
no ser que tengas un Lamborghini de los años 80 y de 
un modelo especialmente demandado. Yo por mi lado, 
prefiero gastarme esos miles de dólares en disfrutar de 
una buena cena, viajar o invertirlo en algún potencial 
emprendimiento.

¿Y ENTONCES QUÉ NOS PASA?

En mi opinión, podría de-
cirse un poco lo de siem-
pre: el problema de la 
susodicha “naturaleza hu-
mana” en sí misma y la 
desinformación de la ciu-
dadanía en general. No di-
go que seamos malos por 
naturaleza o que la gente 
no sea inteligente, simple-
mente tenemos un torren-
te inacabable de respon-
sabilidades, problemas, 
retos e información que 
nos supera cada día. Es 
sencillamente demasiado 
para poder soportar to-
do eso en 24 horas y,  a su 
vez, encerrarse para me-
ditar qué es lo mejor para 
ti, tu familia y la sociedad 
a la hora de moverte. Uno 
analiza la opción que más 
sabe, la que tiene más cer-
cana o aquella que más le 
dicen que debe hacer. 
Sencillo, listo, rápido. An-
siedad fuera y problema 
“resuelto”.

Y ahí va el problema fun-
damental de la movilidad 
urbana. La movilidad ur-
bana NO es un bien de 
capital, es un derecho 
fundamental de las per-
sonas, junto al derecho 
a la existencia, un ho-
gar digno, salud, comer 
y dormir. ¿Quién puede 
vivir sin moverse? ¿Quién 
alcanza las oportunida-
des y/o servicios fun-
damentales sin despla-
zarse? El filósofo Adam 
Smith, escocés del siglo 
XVIII, base de conceptos 
fundamentales de la es-
tructura de pensamien-
to actual, dijo en su mo-
mento que: “El beneficio 
de la sociedad es la suma 
de los beneficios indivi-
duales”. Podríamos asu-
mir que en cierta medida 
tiene sentido, e incluso 
que es verdad en ciertos 
aspectos, pero… ¿Es así 
en la movilidad? Si todos 
creemos que nuestro be-
neficio personal es ir en 
automóvil, ¿entonces por 
qué no funciona? Esta es 
mi humilde opinión:
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1. Si no tienes absolutamente toda la 
información no puedes saber qué es 
realmente lo que te beneficia. Debes ser 
consciente del impacto final de toda de-
cisión que tomes y, tener la información 
de absolutamente todo y estar en esta-
do zen para tomar una buena decisión. 
Como comprenderá sr/sra. Lector/a es-
ta hipótesis tiene una probabilidad muy 
cercana a cero, por no decir que cero.

2. En la toma de decisiones, hoy, en las 
decisiones cotidianas, nos cuesta mu-
cho entender que vivimos en sociedad, 
interconectados en todo sentido. Si no 
comprendes que vives en sociedad, 
¿cómo tu beneficio únicamente perso-
nal puede ayudarte realmente?

Por tanto, como conclusión, el individuo se 
basa no en lo que es lo mejor para él, sino 
en lo que cree que es lo mejor para él, en 
función de la información que posee y los 
recursos que puede o quiere dedicar a dicha 
acción. Y, en consecuencia, la probabilidad 
de que elija bien es, digamos, bien baja. Y, 
debido a eso, la idea de que “el beneficio 
de la sociedad es la suma del beneficio de 
cada individuo” bueno… se pone cada vez 
más en duda.

EL EFECTO UKELELE

¿Recuerdan los dichos: “El hombre es el 
único animal que tropieza dos veces con 
la misma piedra” o “Solo el hombre es ca-
paz de cometer el mismo error una y otra 
vez” o “Si intentan solventar un problema 
aplicando la misma solución una y otra vez, 
acabarán siempre fracasando”?

¿Por qué se dice eso? Pues, porque el ser 
humano es un animal de costumbres, y que 
necesita mínimo de 21 días de arduo esfuer-
zo para adaptarse a un nuevo hábito. Ca-
da ciudadano busca subconscientemente 
su “comodidad y beneficio personal”, por 
cierto, un fin totalmente justificado y dig-
no, pero contradictoriamente – algo muy 
común en nosotros y este campo de la mo-
vilidad – sus actos acaban justo generando 
el resultado contrario al buscado. 

¿Qué sucede cuando el contexto de nuestro 
viaje al trabajo va empeorando día a día?¿-
Cuál es nuestra reacción ante ello? Pues 
como dije, primero nos adaptamos, algo ex-

¿RESULTADOS DE ELLO? 
EL EFECTO UKELELE

Para poner en contexto, el Ukelele, es un 
instrumento de cuerda de pequeño tama-
ño, el cual, forma parte de la familia de las 
guitarras, original de las Islas Polinesias. Es 
un instrumento muy reconocido en ciertos 
círculos sociales como el surf, por ejemplo, 
y tiene referencias musicales tremendas 
como la canción del artista Israel “IZ” Ka-
makawiwo’ole y su canción Somewhere 
over the rainbow. Se la recomiendo, por 
cierto. 

Y se dirá usted lector, ¿Y este tipo de que 
$%&%$ me está hablando? Pues de esta 
imagen en concreto:

Efectivamente, no es mentira, ni es pho-
toshop, ni un actor. Es un tipo en un atas-
co tocando el Ukelele. Si usted, ciudadano 
promedio que utiliza el automóvil para des-
plazarse en su día a día para ir al trabajo, ve 
que sus condiciones de viaje van empeo-
rando, que en lugar de una hora empieza 

OK, EL MUNDO VA 
AL ABISMO ¿Y AHORA 

QUÉ HACEMOS?

Tranquil@s estimados lectores, no  nos tire-
mos por la ventana aún. Hay mucha gente 
muy capaz dentro del sector público y pri-
vado del sector de la movilidad que está 
dando la lucha. Y, sobretodo, desde mi vi-
sión de amante de la innovación y el pensar 
diferente, creo fervientemente que la digi-
talización de la movilidad es una tremenda 
oportunidad para solventar gran parte de 
nuestros problemas de movilidad en Amé-
rica Latina. Tema apasionante sin duda pe-
ro, creo que se merece un capítulo aparte 
en algún futuro artículo. 

Gracias por resistir hasta esta última línea y 
recuerden, todos juntos somos capaces de 
mejorar nuestras vidas y solucionar estos 
problemas, pensando en uno mismo y so-
lo en uno mismo, no podremos. Pensemos 
que el beneficio y felicidad como sociedad, 
es nuestra propia libertad individual.

tremadamente humano. De hecho, este es 
uno de los grandes rasgos que ha permitido 
a una especie de recolectores de frutas y 
rompedores de huesos, ser la especie más 
dominante de la historia de este planeta. 

Entonces, ¿Qué hacemos pues para adap-
tarnos? Al ser animales de costumbres, 
buscamos en lo ya existente, como mejo-
rar nuestra condición y situación. Aunque 
habitualmente hacemos lo correcto, y es 
efectiva esta forma de pensar, traducido al 
idioma de la movilidad, si yo fuera la Auto-
ridad y existen cada vez más atascos, instin-
tivamente pienso en construir más autopis-
tas, si soy un ciudadano común que utiliza 
su automóvil particular en su día a día, veo 
como estar lo más cómodo posible dentro 
de mi contexto.

Imagen 100% verídica tomada por Jeanette Orozco viajando en HP 
en un bus en Santiago de  Chile

a tardar dos horas en llegar al trabajo, su 
primera solución NO es pensar, analizar el 
estado del arte de la Ingeniería de Transpor-
te, acudir a las Autoridades competentes 
o hablar con su amigo ingeniero nerd del 
campo para saber qué hacer. Porque no 
es su rol, ni tiene porqué hacerlo. Entonces, 
instintivamente, usted se adaptará y busca 
encontrar su supuesta comodidad en este 
nuevo contexto. En el caso del caballero de 
la foto, tocando su Ukelele  mientras está 
clavado en el atasco.

¿Parece ridículo verdad? Pues bueno, ante 
esto estamos luchando todos aquellos que 
buscamos ciudades más justas, limpias, fe-
lices y sustentables. Y pensará ahora, Esto 
no puede ser, debemos hacer algo. 

Pues sí. Pero tranquilo, tengamos fe en 
nosotros mismos. Si algo ha demostrado 
nuestra historia es que el ser humano, cuan-
do ve que la cosa es ya casi irreversible, 
pone en nuestro camino a individuos ex-
cepcionales.

Y ahí viene la gran pregunta, ¿Y qué hace-
mos ahora? ¿Cómo atajamos esto lo antes 
posible? ¿Existe la cura milagrosa?

Las empresas operadoras de transporte público Movilidad 
Integral de Hermosillo y Administración Corporativa de Hermosillo 
contribuyen con la modernización del sistema de transporte 
público de pasajeros al ofrecer un servicio confiable, seguro 
y amigable con el medio ambiente.

El servicio de transporte urbano es el principal medio de 
movilidad de miles de hermosillenses, desde el pasado 5 de 
abril estas dos empresas son responsables de la operación 
del nuevo servicio de transporte en la capital sonorense.

Las empresas iniciaron la prestación del servicio con nuevas 
unidades que se están incorporando de manera paulatina y con 
el inicio de un nuevo esquema que incluye la profesionalización 
de los operadores en autobuses nuevos,  para un traslado 
eficiente, seguro y la reducción en los tiempos de traslado.

Todas las unidades cuentan con aire acondicionado, equipos 
de radiocomunicación, localización satelital y bajas emisiones 
contaminantes.

Nuestro compromiso al ofrecer mejores opciones de movilidad 
en rutas que optimicen el servicio de transporte público en la 
ciudad de Hermosillo.

En 
Hermosillo… 
para una gran ciudad 
un mejorTransporte

Corredor Insurgentes.indd   1 03/10/19   13:53



79


