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EDITORIAL
LIC. NICOLÁS ROSALES 
PALLARES
PRESIDENTE DE LA ASOCIACIÓN 
MEXICANA DE TRANSPORTE 
Y MOVILIDAD (AMTM)

EL TRANSPORTE PÚBLICO 
REQUIERE DE 

INVERSIÓN E INCENTIVOS
A más de dos años de la pandemia 

de Covid-19, el impacto en la vida 
económica y social todavía se siente, y 
el sector transporte es uno de los más 
afectados por la caída de la demanda cer-
ca del 80 por ciento. La lenta recupera-
ción de usuarios en los distintos modos 
de transporte, evidencia la problemáti-
ca que atraviesa todo el sector, desde el 
modelo de negocio y operación, hasta 
el desarrollo tecnológico y esquemas de 
financiamiento.

El panorama de la movilidad se está 
remodelando por completo, y la 

movilidad urbana plantea un desafío 
masivo para las autoridades y las empresas, 

así como grandes oportunidades.

Los resultados generales revelan que la mayoría de las ciuda-
des todavía necesitan trabajar intensamente en mejoras en sus 
sistemas de movilidad, si quieren hacer frente a los desafíos 
que se avecinan.

Dentro de los grandes retos está la urgente necesidad de re-
cuperar al usuario, pero es claro que no será mediante un ser-
vicio de mala calidad, por lo que debemos redoblar esfuerzos 
para modernizar al sector y operar con mayores estándares 
de calidad.

Mientras en algunas ciudades del mundo el transporte pú-
blico ha transitado a un modelo de sistemas integrados, hay 
otros casos, como México, donde estamos en este proceso:

1. Cambio del modelo de operación de hombre-camión a em-
presas de transporte.

2. Participación de las autoridades en la implementación de 
políticas públicas encaminadas a mejorar la movilidad en las 
ciudades, así como los mecanismos legales y reglamentos que 
propicien un ambiente de confianza para estimular la inversión 
e impulsar nuevos modelos de negocio, orientados al desarrollo 
sostenible y sustentable del transporte.

3. Establecimiento de esquemas financieros que permitan a los 
sistemas de transporte ser sostenibles, así como garantizar su 
operación y mantenimiento, ya sea a través de subsidios o tari-
fas técnicas. Es prioritaria la financiación del transporte público 
para garantizar su viabilidad financiera y la de sus operadores, 
pues sólo eso permite la modernización de la flota. Asimismo, 
es necesario establecer esquemas de mantenimiento preven-
tivo y correctivo en las unidades y profesionalizar al operador.

4. Invertir en tecnología. La pandemia evidenció un claro re-
zago en el uso de tecnología en nuestro sector, ante ello, es 
necesario invertir en tecnología que apoye la operación del 
transporte público, como son los sistemas de gestión de flo-
ta, sistemas de prepago, información para el usuario y para 
las propias empresas, que permitan una operación eficaz y 
rentable. La tecnología ha llegado a transformar la movilidad, 
existen todo tipo de herramientas para cambiar el transporte 
público, que permiten mejorar la experiencia de viajes, hacer 
monitoreo en tiempo real, mejorar la gestión, hacer un recaudo 
transparente, facilitar el acceso al usuario, en fin, hay bastan-
tes elementos tecnológicos para responder a las exigencias de 
esta nueva realidad.

5. Uso de energías limpias en el transporte público. A medida 
que los sistemas de transporte buscan formas de mejorar su 
eficiencia y reducir las emisiones de carbono, los autobuses 
de emisiones cero también se están convirtiendo en una prio-
ridad. Aunque los autobuses eléctricos pueden llegar a ser los 
más comunes, las ciudades también pueden optar por invertir 
en autobuses que funcionan con diésel DUBA o gas natural 
comprimido.

Los sistemas de transporte público de todo el mundo pue-
den variar mucho, tanto en la tecnología que utilizan ac-
tualmente, como en su enfoque de modernización.

Los incentivos para el uso de nuevas tecnologías son varios 
y podemos mencionar entre otros los siguientes:

Según proyecciones de la Organización de las Naciones 
Unidas, en 2050 el 68 por ciento de la población vivirá en 
zonas urbanas. Si los sistemas de transporte público que 
dan servicio a estas zonas no se modernizan, se verán so-
metidos a una presión cada vez mayor por la demanda. Es 
un hecho que el transporte público debe adaptarse al uso 
de nuevas tecnologías, las cuales ofrecen la oportunidad 
de realizar con éxito esos cambios, con el fin de prepararse 
para el futuro de la movilidad.

Para rescatar al transporte público de la peor crisis de su 
historia, es evidente que ni las autoridades ni los operado-
res pueden cambiar las cosas de forma aislada, el futuro 
del transporte público depende de decisiones que se deben 
tomar ahora, pero esto no se hará por decreto, el discurso 
debe ir acompañado de inversiones, políticas públicas y 
planes a corto, mediano y largo plazo y, por ende, se re-
quiere de un trabajo conjunto y colaborativo que permita 
establecer sinergias encaminadas a la mejora del servicio y 
modernización del sector, sostenibilidad financiera y menor 
impacto en el medio ambiente.

La realidad es distinta a la época de la prepandemia, nos enfrentamos al gran reto 
de la recuperación del sector, pero es evidente que no podemos seguir operando 
como hasta hoy: es necesario que el transporte público transite por un proceso de 
modernización hacia un modelo más sostenible y sustentable, además de procesos 
de capacitación y profesionalización en sus distintas áreas.

n Reducción de costos de operación.

n En mejorar la eficiencia del transporte, así como 
crear y modificar las rutas de transporte para dismi-
nuir el tránsito, el desgaste de los vehículos y el uso 
de combustible.

n Mejorar la experiencia de los pasajeros, mediante un 
servicio más fiable y actualizaciones de información 
precisas y reales sobre la disponibilidad del trans-
porte, la capacidad y las interrupciones del servicio.

n Mejorar la viabilidad económica de los centros ur-
banos a través de oportunidades de empleo en los 
sistemas de tránsito, así como opciones de desplaza-
miento seguras, cómodas y convenientes para trabajar 
dentro de la ciudad.

n Promover la seguridad pública, reducir la contami-
nación, la congestión del tránsito, tiempos de trasla-
dos y riesgo de accidentes.
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La pandemia abrió lo que los expertos 
en movilidad urbana ya sabían. De-

mostró que el transporte público beneficia 
a quienes lo utilizan y también a quienes 
no utilizan el servicio esencial. 

“Los almacenistas de los supermer-
cados, los dependientes de farmacia, 
policía militar, empleados del área de 
salud solo podían llegar a sus trabajos 
esenciales porque el transporte público 
no se  quedó paralizado”, dice Sergio 
Avelleda, quien fue secretario de Movili-
dad Urbana y transporte en la ciudad de 
São Paulo, y hoy coordina el Centro de 
Movilidad Urbana del Laboratorio Arq. 
Futuro de Ciudades del Instituto Insper 
de Educación e Investigación.

Avelleda no duda en responsabilizar a las
autoridades públicas por la omisión en el
avance del transporte individual frente al
transporte colectivo. El especialista pro-
fundiza en la mirada al bus urbano, evalúa 
que el modal puede recuperar pasajeros
que han emigrado a otros medios de 
viaje, pero advierte que el emblemático 
proyecto Ley para el Transporte Público, 
presentado en el Senado Federal, “para
estar en pie, requerirá un cambio de men-
talidad y en la forma de hacer negocios 
y prestar servicios”.

Defensor declarado de la contribución de 
quienes no utilizan el transporte público 
para ayudar a financiar el servicio, Avelle-
da va más allá en este debate. Verás que 
la mayoría de las ciudades de Brasil no 
priorizan este transporte. Para él, los re-
cursos que se están invirtiendo para sub-
sidiar los combustibles podrían destinarse 
a inversiones en carriles y corredores bus, 
que promuevan una reducción estructural 
de la dependencia de combustible fósil, 
mejorar la movilidad, la sostenibilidad y 
la eficiencia de las ciudades. Estos son 
aspectos que, según el experto, solo con-
tribuyen a reducir el poco atractivo que 
aún ofrece el autobús. “Oh, el precio del 
billete (tarifa), elevado dada la realidad 
económica actual, es también un factor 
que reduce en gran medida la utilidad 
del transporte público. Nos enfrentamos 
a una grave crisis. y eso desafía el coraje 
para enfrentarlo”, dice. 

Conocedor de todos los matices que 
componen el rompecabezas de la mo-
vilidad urbana en Brasil, Avelleda pro-
fundiza en las cuestiones que sacuden 
la estructura del transporte público en 
autobús. Repudia el camino, la sociedad 
en general exalta el uso del automóvil 
y la nariz al colectivo. Insiste en que el 
transporte público no es tan malo como 
la gente que no lo usa, creo que según 
él, este prejuicio solo sería roto con me-
didas contundentes. El primero sería la 
valentía del poder público para ampliar 
los espacios exclusivos del transporte 
público. Por otra parte, fomenta opera-
dores de servicios para abrir datos que 
permitan al pasajero gestionar los viajes, 
a través de aplicaciones, permitiéndoles 
programar el tiempo total y de espera en 
la parada de autobús.

Acostumbrado a identificar percances y 
soluciones en el camino de la movilidad 
urbana, el especialista también apunta a 
la redención del pasajero, en medio de lo 
que califica como la mayor crisis de sos-
tenibilidad financiera de los sistemas. “Es 
necesario comprender, inmediatamente, 
que la figura del usuario del autobús, el 
que no tenía otra opción que subir en 
un colectivo, no hay más”, advierte. Y 
recuerda que el sector tiene competen-
cia en todas partes. “El precio (bajo) de 
la bicicleta, la eficiencia de la bicicletas, 
aplicaciones y polizones están en todas 

partes”. Avelleda entiende que es necesa-
rio dialogar con quien está en los buses, 
conocer sus necesidades, comunicar las 
virtudes y limitaciones de los sistemas e 
informar sobre las condiciones de fun-
cionamiento.

Al animar a las empresas a asumir po-
siciones estratégicas en el pulso con el 
poder público, por mejoras estructura-
les en el transporte público, recomienda 
brindar a las escuelas información obje-
tiva sobre los beneficios ambientales del 
uso de autobuses, desarrollar Horarios 
ESG y tomar otras medidas que ayuden 
al operador ver al usuario como cliente 
y principal activo del negocio.

En cuanto al poder público, el especialista 
es directo: “Creo que nuestros alcaldes 
deben ver la esencialidad del transporte 
público, como lo hacen con la educación 
y la salud”. Avelleda también no duda 
en compartir otras lecciones que dejó la 
pandemia. “La audacia y el coraje, cuan-
do se combinan con el compromiso de la 
población y de la sociedad civil organi-
zada, puede catapultar la carrera de un 
administrador público. Necesidades de 
transporte público, con urgencia, de estos 
dos valores: la audacia y el coraje”, dice. 

Sobre la sostenibilidad financiera del ser-
vicio, defiende “una articulación entre 
los tres niveles federativos para asegu-
rar fuentes de financiamiento estables y 
justas para el transporte público”.

En cuanto al transporte público urbano, 
especialmente para el autobús, antes y 
después de la pandemia, se hizo eviden-
te, en este período de severas restriccio-
nes a la movilidad, el carácter esencial 
del transporte público.



www.amtm.org.mx 11

Transporte y Ciudad

www.amtm.org.mx10

v ¿Qué lecciones trajo
 la pandemia?

La pandemia ha puesto en evidencia algo 
que nosotros, involucrados con movilidad 
urbana, siempre supimos. El transporte 
público beneficia no solo a sus usuarios, 
sino a toda la sociedad, incluso a aquellos 
que no utilizan el transporte público, en 
cierta medida dependen de él. Y la pan-
demia hizo explícita esta dependencia, 
las medidas de aislamiento social, fun-
damental para evitar la aceleración del 
contagio por el virus, solo tuvieron éxito 
porque el transporte público permane-
ció en funcionamiento en la mayoría de 
las ciudades. 

Los almacenistas de supermercados, de-
pendientes de farmacias, policía militar, 
los trabajadores de la salud solo pudieron 
llegar a sus trabajos esenciales porque el 
transporte público no estaba paralizado. 
Las externalidades positivas de los siste-
mas, los colectivos de transporte estaban 
abiertos de par en par en la pandemia, 
aquí es una gran oportunidad para que 
aprovechemos esta circunstancia para 
apoyar el debate sobre la financiación 
del transporte público. 

Si todos se benefician, ¿por qué solo los 
usuarios son llamados a pagar la cuenta, 
como en la mayoría de las ciudades bra-
sileñas? Creo que fue esta circunstancia 
la que legitimó a muchas ciudades a dar 
un paso de gigante en materia de justicia 
social y empezar a subvencionar el paso 
de sus ciudadanos.

v ¿Podemos afirmar que, durante este período de crisis aguda, 
hubo avances en la gestión de este servicio esencial? ¿Cuál?

Pienso que sí. Uno de ellos, aunque pre-
sionado por la amargura de la realidad es 
que varias ciudades de Brasil comenzaron 
a pagar subsidios, garantizando la salud, 
apoyo financiero de sus sistemas y el man-
tenimiento de las tarifas en beneficio de 
sus ciudadanos. Algunas ciudades, y cito 
Porto Alegre como ejemplo, aprovechó 
el vacío de aumentar considerablemente 
las pistas exclusivas de autobuses y ci-
clovías, afirmando la prioridad del trans-
porte público. 

v En su opinión, ¿qué factores contribuyen a desviar a los pasajeros del transporte público 
en autobús, que lucha por recuperar la demanda perdida?

Pienso que nuestras ciudades, salvo algu-
nas honorables excepciones, aún no prio-
rizan el transporte público. El exalcalde 
de Bogotá, Enrique Peñalosa, acuñó una 
frase que me parece emblemático: Si un 
autobús transporta 150 más gente que un 
coche, en cualquier país democrático, el 
autobús tendría 150 veces más espacio 
que el automóvil.

Desafortunadamente, nuestras ciudades 
todavía son tímidas para reservar espacios 

v ¿Por qué los brasileños aún 
se resisten tanto al transporte 

público? ¿Es necesario 
cambiar esta postura?

Hay muchos factores que contribuyen a 
esta visión de transporte público. El co-
che individual sigue ocupando un lugar 
de estatus en el imaginario de buena par-
te de nuestra sociedad. Para muchos, no 
hay vida sin coche. Los líderes de opinión 
utilizan el coche, pocos utilizan transpor-
te público. Basta con ver la reacción de 
la mayoría de ellos, cuando el ayunta-
miento decide implementar un carril ex-
clusivo bus.

En general, protestan porque la vía au-
mentará los atascos. Casi ninguno se pone 
en el lugar del usuario del autobús, lo que 
acortará su tiempo de viaje. Todavía hay 
una idea en la sociedad, que el transporte 
es malo. Es verdad, puede mejorar mu-
cho. Pero es mucho mejor que la gente 
que no lo usa cree que lo es. Creo que 
sí se puede hacer mucho para cambiar 
esta actitud.

La primera medida, antes mencionada, 
es la valentía del poder público en am-
pliar los espacios exclusivos del transporte 
público. Cuanto más corredores y pistas, 
más rápido y más eficientemente. 

Cuando el autobús está más rápido que 
el automóvil, tenemos la invitación más 
grande para alguien a cambiar el coche 
(por el autobús).

Abrir los datos para que los usuarios ges-
tionen sus viajes mediante aplicaciones, 
poder programar el tiempo total y el tiem-
po de espera en la parada de autobús. 
Tratar las aceras y las paradas de autobús
como partes del sistema de transporte
público. Calles seguras e iluminadas,có-
modas y acogedoras son parte del sistema 
de transporte público.

Finalmente, asegurar tarifas asequibles, 
subsidiandolas y búsqueda de nuevas 
fuentes de financiamiento para la opera-
ción de los sistemas colectivos de movili-
dad, que ya no dependen solo del bolsillo 
de usuarios; es urgente la articulación en-
tre los tres niveles federativos para ase-
gurar fuentes de financiación estable y 
justa del transporte público.

v ¿Cuál es el futuro del transporte público post-pandemia 
urbana, en el escenario de crisis financiera crónica que este 

sector aún no ha superado? ¿Cómo podrán las empresas 
reinventarse para atraer nuevos clientes?

El futuro del transporte público depende de 
las decisiones que se tomen ahora. Vivimos 
la mayor crisis de sostenibilidad y financia-
ción de sistemas. Si, por un lado, tenemos 
el poder público, en todos los niveles, tie-
nes herramientas hábiles para articular una 
solución a la crisis que enfrentamos, por 
otro lado, también tenemos una tarea pa-
ra los operadores de autobús, es necesario 
comprender, inmediatamente, que la figura 
del usuario del autobús, el que no tuvo más 
remedio que surgir en un colectivo, ya no 
existe; la industria tiene competencia, por 
todos los lados, el precio de la bicicleta, la 
eficiencia de la bicicleta, la aplicaciones y 
clandestinidad. 

Se necesita dialogar con los operadores de 
nuestros autobuses, escucharlos, compren-
der sus necesidades, comunicar nuestras 
virtudes y nuestras limitaciones, informar 
sobre las condiciones de funcionamiento. 

“EL SUBSIDIO PARA AUTOMÓVILES ES 
OCULTO Y DISPERSO EN INCONTABLES 
ARTÍCULOS DE PRESUPUESTO, 
PREVENCIÓN DE LA SOCIEDAD DE 
GANA Y LUEGO DISCUTE SI ES JUSTO, 
RAZONABLE Y LEGÍTIMO”.

Podríamos haber hecho más, escalando el 
ejemplo de Porto Alegre a muchas otras 
ciudades. Los recursos que se están in-
virtiendo para subsidiar los combustibles 
podrían destinarse a inversiones en co-
rredores y carriles bus, que promueven 
una reducción estructural de dependen-
cia de los combustibles fósiles, mejorar la 
movilidad, la sostenibilidad y la eficiencia 
de las ciudades.

generosos y exclusivos para autobuses. 
Estos todavía tienen que competir por el 
espacio con la congestión, el estaciona-
miento prohibido, la invasión de las pocas 
pistas exclusivas. Cuando el autobús es 
más lento que el coche, pierde atractivo.

Cuando el autobús no es confiable (no 
puede cumplir con el tiempo de viaje 
y descansos) también pierde atractivo. 
La demora en promover la adopción de 
buses limpios, contribuye a disminuir su 

atractivo de sostenibilidad. En la apertura 
de datos, para que el usuario pueda dis-
poner de gestión real de su viaje, a través 
de aplicaciones, contribuye a invitar al 
usuario a adoptar otros modos de trans-
porte. El precio de la tarifa, elevado ante 
la realidad actual económica, es también 
un factor que disminuye en gran medida 
la utilidad del transporte público. Nos en-
frentamos a una grave crisis que desafía 
el coraje en su confrontación.

Ver al usuario como cliente y co-
mo principal activo del negocio, ir a 
buscar nuevos usuarios. Por ejemplo, 
¿qué empresa de autobús dialoga con 
jóvenes de clase media y alta que tie-
nen mayor preocupación ambiental? 
en qué ciudad están las empresas de 
autobuses que acudieron a colegios 
para dar charlas sobre las ventajas 
ambientales del uso de autobuses y 
propusieron un programa de forma-
ción para que los jóvenes aprendan 
a utilizar el autobús ¿En qué ciudad 
instalamos un marcador que muestra 
el ahorro de CO2 ¿Qué proporcio-
nó viajar en nuestros autobuses en 
comparación con viajar en automóvil?

Transporte y Ciudad
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v Pensando en la función social 
que tiene el transporte público en
las ciudades, ¿en Brasil el poder 

público sigue siendo reacio a 
subvencionar este servicio?

He usado un ejemplo muy claro, entre en el sitio 
web de la Alcaldía de São Paulo y digite: “subsidio 
al transporte público”, inmediatamente la página te 
llevará a la línea presupuestaria que ha garantiza-
do una tasa razonable para un sistema de más de 
11 mil autobuses. 

Ahora, haz otra búsqueda tipo: “subsidio a trans-
porte motorizado individual”, tu búsqueda regresará 
como “información no encontrada”. Los municipios 
ni siquiera contabilizan los gastos con automóviles 
como son el asfalto, ingeniería de tráfico, señaliza-
ción, muertos y heridos, nada de esto cuenta como 
costo del transporte motorizado individual, que pa-
rece ser libre. 

Esto ya es un factor que desencadena una gran dis-
cusión en la sociedad sobre la legitimidad del sub-
sidio al usuario del bus, porque, al fin y al cabo, 
siempre está claro y abierto de par en par, mientras 
que el subsidio automóvil está oculto y disperso en 
innumerables títulos, presupuesto, evitando que la 
sociedad gane y, por lo tanto, discutir si es justo, 
razonable y legítimo. 

Otro factor de complicación, y aquí hablo con las 
empresas de autobuses, es la imagen del sector. 
Desafortunadamente, y con una buena dosis de in-
justicia, el sector es visto como un mal prestador 
de servicios y titular de márgenes amplios y poco 
transparentes de ganancia, justo o injusto, no im-
porta, esa es la imagen. 

Necesitamos cambiar esta realidad si queremos 
comprometer dinero público para subvencionar las 
tarifas de autobús, necesitamos empresas abiertas, 
transparentes, auditables y comprometidas con la 
agenda ESG.

Toda sociedad quiere saber adónde va el dinero de 
los contribuyentes, si necesitamos subsidio para ope-
rar los sistemas, necesitamos proporcionar transpa-
rencia, modernidad, y compromiso con valores co-
mo sostenibilidad, inclusión social y buen gobierno.

Además, debemos dar voz a los usuarios del trans-
porte público, los ciclistas saben cómo organizarse 
en ONG, así como incluso los peatones; los forma-
dores de opinión viajan en coche, y no tienen repa-
ros en defender los intereses de los que viajan en 
este medio.

Los motoristas se organizan en sindicatos, mientras que los usuarios de 
autobuses no tienen asociación, ni unión, ni voz. Cuando alguien no hace 
carril bus, casi nadie se levanta, es necesario apoyar la organización en 
entidades, de los usuarios de transporte público.

v ¿Defiende la participación de los que no utilizan 
el transporte público en autobús en la financiación 
de este modal? ¿Por qué es tan difícil convencer al 

usuario del automóvil acerca de esa responsabilidad?

Claro que sí. El transporte público 
promueve beneficios para todos, 
no solo para sus usuarios, esto es 
lo que llamamos externalidades 
positivas, un hombre de nego-
cios, que se mueve en automóvil 
-lamentablemente- tiene eficien-
cia en su negocio porque sus em-
pleados, proveedores y clientes 
pueden relacionarse con él, y esta 
relación se deriva, muchas veces, 
del acceso proporcionado por el 
transporte público. El transporte 
público necesita poder capturar 
parte de estas externalidades: efi-
ciencia del tráfico, sostenibilidad, 
valorización inmobiliaria. 

La primera dificultad para con-
vencer al usuario del coche es que 
imagina que su desplazamiento 
no le cuesta nada a la sociedad; 

Lo interesante es que esta discusión ya está cerrada en el caso de 
carreteras; ahí ya está cotizado y pacificado que paga por el man-
tenimiento de la vía el que la utiliza, no los demás contribuyentes. 
Es la misma situación que usar las calles, si el coche, que ocupa 
espacio, contamina y pone en riesgo a todos los demás actores de 
tránsito, contribuiría al reembolso de los gastos que los contribu-
yentes tienen con él, podríamos tener un transporte de mejor cali-
dad y, en algunas ciudades, incluso gratis.

v Como experto en movilidad urbana, 
¿usted cree que nuestras ciudades 
están listas para adoptar un nuevo 

marco legal para el sector, que debería 
ser más eficiente, transparente 

y accesible?

Creo que tenemos que estar preparados.  Poder pú-
blico, repito, en las tres esferas federativas, necesitas 
convencerte de que el transporte público es esencial 
y estratégico para la prosperidad, la economía y la 
reducción de las desigualdades sociales. Convencer 
y actuar, cada uno en su ámbito de competencia. Los 
operadores deben comprender que ya no hay lugar 
por falta de transparencia, mala gobernanza y falta 
de apertura a los valores que son queridos por el 
conjunto de la sociedad. El proyecto de marco legal, 
en discusión en el Congreso Nacional, para levan-
tarse, requerirá un cambio de mentalidad y forma 
de hacer negocios y prestar servicios.

v ¿Es realmente factible, en Brasil 
hoy, invertir en matrices energéticas 

sostenibles e innovadoras para el 
transporte público colectivo urbano 
que aún depende de la cuota para 

permanecer en el negocio?
Creo que no solo es factible sino urgente, incluso 
para reducir los costos de operación. Pero para la 
adopción de buses limpios es un hecho, vuelvo a 
insistir, es necesario que los tres niveles federativos 
coordinen una agenda común. 

El 25% de la economía brasileña ya adopta flotas de
autobuses y vehículos eléctricos que solo son supe-
rados por los de las ciudades chinas. Y ¿por qué?,
porque hubo un compromiso del gobierno federal,
contribuyendo con liderazgo, soporte técnico y cons-
truyendo las desafiantes soluciones de financiación y
garantía.

La movilidad limpia no es solo un cambio de auto-
bús. Es una nueva forma de contratar el servicio, de 
operar y mantener el autobús. Reduce los costos 
operativos como ninguna otra medida es capaz de 
hacer, mejora la imagen del sector y el gran poten-
cial para atraer a nuevos usuarios.

“para que la adopción de autobuses limpios sea un 
hecho, vuelvo a insistir, es necesario que los tres 
niveles federativos coordinen una agenda común”.

v Usted fue secretario de movilidad y transporte 
en la ciudad de São Paulo, que adopta un modelo 

ideal de separación tarifaria y subsidio para el 
transporte público. ¿Es viable replicar este 

modelo en otras ciudades?

Es perfectamente factible, recomendable e incluso urgente, creo que 
nuestros alcaldes necesitan ver la esencialidad del transporte públi-
co, como lo hacen con educación y salud, nadie, con juicio, propone 
cobrar colegiatura en las escuelas municipales y mucho menos con-
sultas en puestos de salud; sin embargo, aceptamos el cobro de los 
usuarios para sus desplazamientos y ni siquiera nos importa saber 
cuánto gastamos en autos. 

Si el capital del alcalde es su popularidad, estoy imaginando uno que
permitiera fuentes de financiamiento para reducir, incluso a cero, la 
tarifa de transporte público, ¿qué pasaría con su liderazgo?

Inspírate en modelos disruptivos, en ciudades atrevidas para ser di-
ferente, y sus políticos cosechando los frutos de este coraje. Anne 
Hidalgo, la alcaldesa que está revolucionando París, fue reelegida, 
Jaime Lerner fue elegido alcalde y gobernador luego de actuar enér-
gicamente a favor del espacio del transporte público. Audacia y coraje, 
cuando se combinan con el compromiso de la población y la sociedad 
civil organizada, pueden catapultar la carrera de un gerente público; 
el transporte público necesita con urgencia de estos dos valores: la 
audacia y el coraje.el concejal Daniel Annenberg, del 

Municipio de São Paulo, presentó 
un proyecto de ley, ya aproba-
do en la primera votación, que 
obliga al ayuntamiento a contar, 
en una sola línea presupuestaria, 
todos los gastos que tiene con el 
transporte individual motorizado.

Cuando sabemos el valor de este
gasto, podremos discutir su le-
gitimidad, eficiencia y si es justo
o no que todos los contribuyentes
paguen por los que usan coche 
para moverse por las ciudades 
gratis. Yo pago el IPVA, también 
pago el impuesto a la propiedad 
por mi apartamento, y nunca se 
me pasó por la cabeza pedir 
agua, luz, internet y gas gratis 
porque pago impuesto predial.
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MAYOR ESFUERZO ECONÓMICO 
Y DE ORGANIZACIÓN POR PARTE 

DEL GOBIERNO PARA 
EL TRANSPORTE PÚBLICO, 

RECOMIENDAN ESPECIALISTAS

Luego de dos días de trabajo con au-
toridades de Movilidad que dirigen el 

Centro Informativo de Transporte Inteli-
gente (CITI), así como con concesionarios 
del transporte público mexicano, repre-
sentantes de empresas de Brasil, Estados 
Unidos y Canadá consideraron que, con 
un pequeño esfuerzo gubernamental de 
organización, subsidio y mayores recursos, 
se podría mejorar sustancialmente el ser-
vicio, en beneficio de todos los usuarios.

Señalaron que con tecnología es posible 
mejorar el control de la flota, eficientar 
todos los procesos, desde la conducción 
hasta la comunicación con la población, 
establecer sistemas que logren abatir la 
evasión del pago de la tarifa por parte de 
cerca del 20 por ciento de los usuarios, y 
realizar un diagnóstico de cuáles son los 
puntos débiles de cada grupo.

Invitados por la Asociación Mexicana de Transporte y Movilidad (AMTM), los repre-
sentantes se reunieron con los concesionarios de diversas zonas del país, quienes 
les explicaron los problemas que enfrentan en las líneas a su cargo; acudieron al 
Patio Norte de Grupo CISA, donde recibieron información detallada de todo el 
manejo operativo de la línea 1 del Metrobús, y fueron recibidos en el CITI, donde 

se monitorea parte del transporte público de la Ciudad de México (CDMX).

Los concesionarios explicaron a los repre-
sentantes de las empresas, que en Méxi-
co existe la tarifa de transporte público 
más baja del mundo; el 90 por ciento de 
la flota aún se mueve bajo la lógica del 
hombre-camión; el gobierno subsidia a 
sus propias empresas, como la Red de 
Transporte de Pasajeros (RTP), Servicio 
de Transportes Eléctricos (STE), Sistema 
de Transporte Colectivo (Metro) y Metro-
bús (en el que también operan concesio-
narios privados), pero no lo hace con la 
mayoría del transporte, que no sólo debe 
resolver todos sus problemas de mane-
ra individual, sino que además compite 
en algunos corredores con las unidades 
gubernamentales. 

En el CITI, los encargados de recabar la 
información del transporte público les 
explicaron que sólo algunas líneas del 
Metrobús utilizan parte de los resulta-
dos que arroja el monitoreo, por lo que 
la mayor parte de esta información no se 
utiliza, debido a que en general los con-
cesionarios no saben cómo usarla y se 
desaprovecha, por lo que, en su mayoría, 
esta información se utiliza para seguridad 
y de manera preventiva con los choferes.

Es necesario crear empresas corporati-
vas que tengan soporte de tecnología 
para avanzar, para modernizar y para 
que tengan una transformación digital 
que optimice sus operaciones, conside-
ró en entrevista Tatiana Pieper, directora 
de estrategia de desarrollo de negocios 
para Modaxo, un colectivo de 19 empre-
sas, cuyo enfoque es ofrecer tecnologías 
para el transporte público de pasajeros.

Indicó que un autobús tiene siete mil com-
ponentes, por lo que con un software es 
posible hacer toda la gestión del mante-
nimiento, el ciclo de vida y otros detalles 
de gran relevancia que mejorarían sus-
tancialmente tanto la experiencia de los 
usuarios, como la economía de las em-
presas operadoras.

En el enfoque coincidieron Kleber Kikunaga, 
gerente general de Cittati Tecnología, así como 
Fabio Ferreira, gerente general de Empresa 1, 

quienes señalaron que con tecnología y un poco 
más de esfuerzo gubernamental sobre el tema 
del subsidio y la organización de las empresas, 
se podría generar un gran beneficio en la vida 

de las personas. “Tenemos tres 
pilares que son obligaciones del gobierno: 

la salud pública, la educación y el transporte 
público”, expusieron.

Por su parte, también en entrevista, Ni-
colás Rosales, presidente de la Asocia-
ción Mexicana de Transporte y Movili-
dad (AMTM), expuso que todo sistema 
de transporte produce información: pa-
ra operación, para la planeación, mante-
nimiento de las unidades, para el tema 
administrativo, por lo que “si tienes esa 
información tienes que sacarle beneficio, 
de nada te sirve tenerla si no la sabes en-
tender y no la sabes corregir”.

A las reuniones asistieron representantes de empresas proveedoras 
de tecnologías, como Modaxo, Trapeze, Empresa-1, Transtrack, Cittati, 

Tripspark, Vontas, Transloc y Optibus.

Dijo además que, ante la delicada situación 
en que se encuentran los concesionarios 
de la mayoría del país, la AMTM busca 
allegarles soluciones para establecer con 
el gobierno negociaciones imaginativas, 
ya que la tarea de la asociación es vincu-
lar a los distintos actores del transporte, 
para encontrar soluciones, en lo cual “no 
podemos soslayar que hay desarrollos 
importantes en otras partes del mundo 
que pueden ayudar al transporte público”.

EQUIPO AMTM 
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El transporte público en nuestro país está atrapado en una serie de factores que 
impiden su desarrollo, además de debatirse entre continuar buscando el apoyo 
económico y organizativo de las autoridades gubernamentales, o tener la inicia-
tiva para buscar soluciones que les permitan usar la información que generan sus 
procesos internos, para alcanzar ahorros, mejorar el servicio a los usuarios y sacar 

el mejor provecho de sus unidades.

La Asociación Mexicana de Transporte 
y Movilidad (AMTM) invitó a la Ciudad 

de México a representantes de empresas 
de tecnología brasileñas, estadounidenses 
y canadienses, para que conocieran las 
entrañas del transporte público mexicano. 
Entre otras actividades, los representan-
tes de las empresas de tecnología visita-
ron el Centro Informativo de Transporte 
Inteligente (CITI), donde se monitorea 
el Metrobús de la CDMX, y sostuvieron 
diversos encuentros con concesionarios 
de empresas operadoras en la capital del 
país, esto con el fin de ofrecer soluciones 
que permitan a los concesionarios superar 
la crisis que enfrentan desde el inicio de 
la pandemia hasta la fecha.

Con este contexto, Transporte y Ciudad 
buscó la opinión de Tatiana Pieper, di-
rectora de estrategia de desarrollo de 
negocios para Modaxo, un colectivo de 19
empresas cuyo enfoque es ofrecer tecno-
logías para el transporte público de pasa-
jeros, quien fungió como líder del grupo 
de representantes de empresas visitantes, 
como Trapeze, Empresa-1, Transtrack, Cit-
tati, Tripspark, Vontas, Transloc y Optibus.

La representante de Modaxo, de Brasil, 
consideró que la falta de subsidios por 
parte de las autoridades ha obligado a 
los concesionarios a pensar en alianzas 
con empresas integradoras para bus-
car alternativas creativas, pero también 
superar el conflicto sobre adjudicar la 
responsabilidad de la problemática del 
sector a los operadores o las autorida-
des, para “sentarnos juntos en un objeti-
vo final que es tener una mejor calidad, 
atender a la población y, si todos ganan, 
hallar estrategias que sean sustentables 
y sostenibles para toda la cadena del 
transporte”.

Además, advirtió diversas carencias de 
control en la flota de los concesionarios, 
así como falta de eficiencia, que se aprecia 
desde el conductor, escasa comunicación 
con la población e implementar mecanis-
mos para superar la evasión de pagos de 
la tarifa, en la que incurren en promedio 
el 20 por ciento de los usuarios.

v ¿Cuál es su opinión sobre el sistema de transporte 
que existe en México?

Hay similitudes con Brasil, están en un movimiento de modernización del transporte 
público, mirando cómo pueden estructurar mejor las empresas; buscan crear empre-
sas corporativas que tengan soporte de tecnología para avanzar, para modernizar y 
para que tengan una transformación digital que optimice sus operaciones.

v ¿Qué carencias advierte en 
materia de tecnología e 

infraestructura?

En la infraestructura hay un reto muy 
grande en términos de inversión, es ne-
cesario buscar propuestas creativas que 
permitan aplicar modelos de negocio con 
inversión, que soporte nuevas infraestruc-
turas para llevar a los operadores y a los 
gobiernos a un próximo nivel de profe-
sionalismo en la oferta de servicios de 
transporte público.

En materia de tecnología, nos pareció 
que tanto desde el punto de vista del 
operador público y del privado, están 
muy abiertos a escuchar qué tipos de 
tecnologías están alrededor del mundo. 
Hay una mirada interesante sobre Brasil 
y otros países. En términos de carencia, 
creo que pueden hacer mejor el control 
de la flota, el manejo de la eficiencia del 
operador, cómo se manejan los buses des-
de el conductor, la comunicación con la 
población, la gestión de regularidades, así 
como el cumplimiento de las regulacio-
nes que impone cada ciudad, y cosas así.

Hay otra necesidad muy clara: tenemos 
una evasión de los pagos a través de las 
tarifas directamente en los autobuses, hay 
una oportunidad de tener un sistema de 
prepago que apoye con la tecnología para 
reducir, hasta donde escuchamos, al 20 
por ciento de la plata que debería entrar 
para el operador, que migra, porque hay 
una evasión, esto sería una oportunidad 
de manejar un sistema que pueda hacer 
todo este manejo con seguridad y no te-
ner la evasión. Estos recursos se pueden 
reinvertir en nuevos servicios de tecnolo-
gías para beneficiar a la población.

Transporte y Ciudad

ES NECESARIO SUPERAR 
EL CONFLICTO ENTRE 

AUTORIDADES Y OPERADORES 
SOBRE LA PROBLEMÁTICA 

DEL TRANSPORTE PÚBLICO

ENTREVISTA CON: 

TATIANA 
PIEPER
DIRECTORA DE ESTRATEGIA 
DE DESARROLLO DE 
NEGOCIOS PARA MODAXO
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v ¿Cuáles son las áreas de 
oportunidad que detecta?

Entendemos que cada ciudad y estado 
tienen sus propias políticas de desarro-
llo del transporte. Escuchamos algo del 
Estado de México, escuchamos de Gua-
dalajara y Monterrey, sabemos que hay 
otras regiones que también están hacien-
do inversiones; imagino que parte de los 
retos son similares. En términos de opor-
tunidad, miramos que tenemos que em-
pezar de alguna manera con pasos que 
tengan resultados de corto plazo, como 
incentivo para continuar avanzando en 
la inversión tecnológica. Hay muchas 
oportunidades en términos de distin-
tas soluciones: conteo de pasajeros pa-
ra empresas chicas y mayores, nuestro 
grupo trabaja con soluciones para em-
presas con uno, cinco, diez buses, hasta 
empresas con tres mil buses.

Hay dimensiones muy distintas de opera-
ción en México, modelo hombre-camión, 
empresas más estructuradas. En térmi-
nos de oportunidad, creo que tener un 
diagnóstico, saber cuáles son los puntos 
reales de cada grupo y dar los primeros 
pasos para tener los datos, con los datos 
tener control y entonces evolucionar con 
implementación y otras tecnologías, que 
pueden ser conteo de pasajeros, cámaras 
bio facial, gestión de los garajes, gestión 
de todos los activos de la empresa.

Un bus tiene 7 mil componentes, tenemos 
un software que hace toda la gestión del 
mantenimiento, el ciclo de vida, hay mu-
chas oportunidades que podemos avanzar 
a lo largo del tiempo, incluso tenemos em-
presas que miran solamente innovación, 
por ejemplo, buses eléctricos. Podemos 
empezar juntos mirando las necesidades 
de México y quizá trabajar en un proyec-
to para pensar juntos en electrificación y 
descarbonización.

v ¿Cuál es su opinión sobre la relación que existe 
entre autoridades y concesionarios?

No tengo una visión formada en cuanto a 
esto. Considero que tenemos que afrontar 
los retos de la falta de subsidios, pensar 
en cómo proponer alianzas entre distin-
tas empresas integradoras, buscar alter-
nativas que sean creativas, considerando 
que esta es una realidad, sin culpar que 

v ¿Qué opinión tiene sobre 
el tema de la tarifa?

No tengo una visión formada sobre la 
composición de la tarifa, entendemos 
que hay variaciones de tarifas muy ba-
jas y unas que subieron, no sé cuáles son 
los factores que influyen en esto, lo que 
pienso es que cada vez más todo esto 
puede ser mirado como un riesgo o como 
una oportunidad de aproximación públi-
co-privada para pensar cómo cambiar 
esto, para que sea sustentable y soste-
nible para todos: para los gobiernos, los 
operadores y para la población.

v ¿Qué ofrecimiento les 
harían para que el tema 

de la tarifa mejorará?

Creo que, quizá con la implementación 
de tecnología, habría una oportunidad 
para pensar juntos en un modelo que 
no sea de corto plazo, sino de medio 
y largo plazo; pensar en una inversión 
de costos. A veces las tecnologías nos 
ayudan a reducir costos y esto sirve 
para invertir en un mejor modelo de 
servicios y no depender solamente de la 
tarifa, hay que tener un poco de creati-
vidad y pensar en distintos modelos de 
negocios, pero hay que hacerlo juntos.

v ¿Cuál es su pronóstico acerca de la transición 
hacia la electromovilidad y la descarbonización?

Toda Latinoamérica está mirando hacia la 
descarbonización y electrificación. Algu-
nos países están un poco más avanzados, 
hay subsidios, hay empresas privadas con 
interés, lo importante es que empecemos 
con los primeros pasos, con pilotos, con 
entregas de tecnología, con proveedores 
de camiones y operadores, pensar cómo 
puede crecer a futuro y llevar a cabo una 
transición del modelo tradicional, junto 

esto es responsabilidad del operador o 
de la autoridad, pero sentarnos juntos en 
un objetivo final que es tener una mejor 
calidad, atender a la población y si todos 
ganan, algo que sea sustentable y soste-
nible para toda la cadena del transporte.

con un modelo nuevo, no sé si amplio pa-
ra todo el país, pero quizá empezar con 
algunas regiones estratégicas. 

Es un camino sin vuelta, el tiempo de 
esta jornada va a depender de las con-
diciones que podamos conseguir para 
hacer las implementaciones en un ám-
bito público-privado juntos.
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¿Qué ha ocurrido en y con el desarrollo 
y crecimiento de España en los últimos 
40 años? ¿Cómo logró este país inser-
tar su economía y su desarrollo social 
en estándares de alta competitividad y 
formar parte del reducido grupo de na-
ciones con mayores niveles de calidad de 
vida?  Y ¿En materia de transporte y mo-
vilidad cómo se encuentra actualmente 
la Comunidad de Madrid y la ciudad de 
Madrid, su capital?

A la muerte de Francisco Franco, quien 
había gobernado España desde 1939, es-
te país europeo se dio a la tarea de esta-
blecer las bases políticas, económicas y 
sociales para acceder a un nuevo estadio 
en el desarrollo del mismo. 

De entonces a la fecha, varios han sido los 
hechos que han delineado el acontecer 
español y que lo han sustentado hasta 
alcanzar un merecido reconocimiento. 

n El determinar la existencia de un gobierno monárquico 
acompañado de un marco institucional y procesos demo-
cráticos para elegir a sus gobernantes.
n La instauración de un marco normativo de amplio alcance.
n La definición de mecanismos y acciones para impulsar el 
desarrollo y crecimiento económico a nivel local y a nivel 
continental (tal es el caso de su ingreso a la Comunidad 
Económica Europea, hoy Unión Europea).
n La edificación de infraestructura física para apoyar el de-
sarrollo y crecimiento de los sectores productivos.
n La preservación de un andamiaje cultural que da sentido, 
arraigo y orgullo a la idiosincrasia española.
n La búsqueda de opciones para el mejoramiento de las 
condiciones de vida de la sociedad española.
Con estos basamentos España y sus regiones han avanzado y avanzan hasta ser con-
siderados como un país de alto desarrollo y competitividad. El cambio y la moderni-
zación son procesos continuos, tangibles. Un ejemplo claro es la región de Madrid.

NICOLÁS MEJÍA PEDROZA

TRANSPORTE Y MOVILIDAD 
EN MADRID, ESPAÑA
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(PARTE 1)

- LECCIONES PARA MÉXICO -

Destacan entre estos hechos: 
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 1. El Transporte y la Movilidad en España

Hay aspectos nodales de la transformación del transporte 
y la movilidad en España que han sentado bases sólidas y 
tangibles, y que pueden sintetizarse en las líneas siguientes: 

Partir de una realidad palpable 
con sus problemas, necesidades 

y aspiraciones

Advertir las capacidades y 
posibilidades reales de atender 

y satisfacer necesidades

Planear un futuro realizable 
y tangible

Objetividad en las metas a 
alcanzar y sus propósitos

Establecer lineamientos y reglas 
claras para el cumplimiento de 

cada meta

En este escenario, para el Ministerio de Transportes, Mo-
vilidad y Agenda Urbana con respecto a España, y para el 
Consorcio de Transportes de Madrid (autoridad estatal) y 
para la Empresa Municipal de Transporte (con incidencia 
en la ciudad de Madrid), han sido y son determinantes en el 
éxito de la movilidad alcanzada, los siguientes lineamientos:

n La planeación de largo plazo, 
   integral, concurrente e incluyente.
n Una estrategia de qué y cómo 
   hacer las cosas.
n La ejecución eficiente y oportuna 
  de cada tarea.
n La operación y evaluación constante 
   de los servicios para su mejora constante.
n La participación de la autoridad y de 
   los usuarios en el cuidado y conservación 
   del patrimonio de todos.

Para las autoridades nacionales y locales 
existe un importante avance en el mejo-
ramiento de los servicios de transporte. 
No obstante, aún existen rezagos, retos y 
oportunidades en este y otros rubros para 
alcanzar las metas que la Unión Europea, 
el Estado Español y las Autoridades ma-

drileñas se han planteado.

Particularmente, la Unión Europea ha fortalecido la regu-
lación para que sus países miembros, como es el caso de 
España, se corresponsabilicen y contribuyan a mejorar 
la calidad del aire, reducir la emisión de contaminantes, 
frenar el cambio climático y generar una cultura social 
donde cada persona y sector sean parte del cuidado de 
su hábitat.



1.1.- La Comunidad y la ciudad de Madrid.

La movilidad en España, y en específico en la Comu-
nidad de Madrid, está a cargo del Ministerio de Trans-
portes, Movilidad y Agenda Urbana, el cual tiene a su 
responsabilidad tareas de regulación, coordinación y 
supervisión de todos los modos y sistemas de transpor-
te: aéreo, ferroviario, buses, vehículos no motorizados 
y, por supuesto, peatones.

En este país, el transporte y la movilidad se han desa-
rrollado en el marco de dos vertientes:

Satisfacer las necesidades de movilidad a 
partir de la construcción, equipamiento y 
operación de más y mejores modelos de 

transporte.

Cumplir las normas, procedimientos y 
estándares de calidad que la Unión Europea 

establece para la construcción de una 
región progresista, limpia y sustentable.

Durante los últimos 20 años el transporte y la movilidad 
en España, en particular en la Comunidad (Autonomía, 
Provincia) y la ciudad de Madrid, se han transforma-
do a pasos acelerados, contribuyendo al desarrollo, 
crecimiento y modernización del entorno, pero, sobre 
todo, mejorando la calidad del servicio que se presta 
a los usuarios.

La Comunidad Autónoma de Madrid tiene una superficie 
territorial de poco más de 8 mil kilómetros cuadrados; 
con una población de casi 7 millones de habitantes, de 
los cuales 3.5 millones viven en la ciudad de Madrid. La 
Comunidad de Madrid produce cerca del 20 por ciento 
del Producto Interno Bruto (PIB) de España.

La Comunidad de Madrid está integrada por 179 muni-
cipios, con asentamientos de poco más de 500 habi-
tantes hasta los 3.5 millones de personas en la ciudad 
de Madrid.

La ciudad de Madrid se ubica al lado de Londres, París 
y Moscú, entre las ciudades más ricas de Europa.

1
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1.2.- El Transporte y movilidad en la Comunidad y la 
ciudad de Madrid, España.

Durante el presente Siglo, el XXI, el transporte y la movilidad en 
España, en particular en la Comunidad (Autonomía, Provincia) 
y la ciudad de Madrid, se han transformado a pasos acelerados, 
contribuyendo al desarrollo, crecimiento y modernización del 
entorno, pero, sobre todo, mejorando la calidad del servicio 
que se presta a los usuarios.

Entre los aspectos nodales que han facilitado la transformación 
del transporte y la movilidad en España están: 

n Partir de una realidad concreta con sus  
   problemas, necesidades y aspiraciones.
n Advertir las capacidades y posibilidades  
   reales de atender y satisfacer 
   necesidades.
n Planear un futuro realizable y tangible.
n Proyectar con objetividad las metas 
   a alcanzar y sus propósitos.
n Establecer lineamientos y reglas 
   claras para el cumplimiento de cada
   meta. 

Así, para atender y satisfacer la demanda y servicios de la mo-
vilidad en Madrid han sido y son determinantes los aspectos 
siguientes:

a) Planeación territorial, a fin de cubrir la mayor superficie 
geográfica y de asentamiento poblacional con servicios opor-
tunos, eficientes, accesibles y al alcance en costo tarifario de 
los usuarios.
b) Construir y dotar de la infraestructura ferroviaria y carre-
tera, con criterios de atención social y de impulso al desarrollo 
económico. 
c) Adquisición de bienes y contratación de servicios, orien-
tados al mejor equipamiento posible, que inciden en la mo-
dernización e innovación. 
d) Integración del servicio de transporte que incluya:

v Organismos concurrentes y coordinados responsables de 
la regulación, control y operación.
v Normas, criterios y lineamientos claros.
v Tarifas establecidas con criterios técnicos para permitir la 
sostenibilidad, crecimiento y mejora constante de los servicios.
v Integración de sistemas y modos de transporte.
v Integración y complementariedad tecnológica y de conteni-
do en datos e informes, para coordinar decisiones y acciones.
v Centros de control y operación interconectados, para aten-
der, supervisar y controlar la organización, operación, man-
tenimiento, eficiencia, oportunidad y seguridad del servicio.

1.3.- Estrategia de movilidad y sostenibilidad ambiental en la Comunidad y la Ciudad de Madrid

Actualmente en Madrid circula diariamente un parque vehicular 
cercano a un millón 800 mil unidades. La edad promedio de esos 
vehículos es de 9.8 años, con mayoría de vehículos cuya fuente 

de energía es el diesel. El transporte, en sus modalidades público 
y privado, genera más del 60 por ciento de la emisión de gases 
contaminantes. La calidad del aire es, por tanto, una prioridad 

institucional y social a atender.     
España lleva desde 2006 estableciendo 
lineamientos para frenar el deterioro de 
la calidad del aire y trabaja con la Unión 
Europea en el establecimiento de criterios, 
lineamientos y acciones para mejorar el 
medio ambiente. Desde 2011 ha puesto en 
marcha planes institucionales para iden-
tificar factores de contaminación, definir 
prioridades a atender, realizar acciones 

Hoy en día el transporte público en Madrid ópera de la siguiente manera: 

Prestación, regulación y control de la operación del transporte público en Madrid

para aminorar causas y efectos, impulsar una conciencia colectiva y participativa en 
las tareas de mejoramiento del entorno, así como medir, evaluar y, de ser necesario, 
corregir decisiones y actividades que permitan alcanzar propósitos y compromisos.        

Para las autoridades españolas, la apuesta actual en los rubros de movilidad, soste-
nibilidad ambiental y progreso colectivo tiene fecha de cumplimiento: el año 2030, 
cuando los objetivos del desarrollo sustentable deberán haber consolidado resulta-
dos, medidos en calidad de vida de las personas. 

Prestación, regulación y 
control de la operación del 

transporte público en Madrid

c Buses urbanos de la Empresa 
Municipal de Transporte.
a Bicicletas.
a Monopatines.
a Taxis –con taxímetro: 
     tarifa/ distancia. 
a Taxis por aplicación: 
     tarifa/ distancia.
a Grúas.
a Servicios privados 
    de buses y taxis.

c La Empresa Municipal de Transporte 
(EMT) opera:
a Dos mil 068 autobuses, con 219 líneas 
(rutas), que cuentan con 10 mil 574 pa-
radas y recorren una superficie lineal de 
3,861 kilómetros.
a Tres mil 418 bicicletas, con 278 esta-
ciones.
Setenta y siete grúas, distribuidas en cua-
tro bases.
a Ochenta cabinas de teleférico.
a Veintiocho aparcamientos (estaciona-
mientos), con 12 mil 451 plazas.
a Más de 4 mil marquesinas de publicidad.
a Servicios de consultoría.

Regulados por la Autoridad de 
la Comunidad y el Ministerio de 

Transporte, Movilidad y Agenda 
urbana

a Metro de la ciudad de Madrid. 
a Red Nacional Ferroviaria, 
    de cercanías y larga distancia.
a Taxis –con taxímetro: 
     tarifa/ distancia. 
a Taxis por aplicación: 
    tarifa/ distancia.
a Buses privados, 
    por contrato 
    con el gobierno.

c El Consorcio Regional de Transportes de 
Madrid regula: 
a Doce líneas de metro, con 287 paradas, 
y una longitud de 269,5 kilómetros.
a Once líneas de tren de cercanías (cortos), 
con 202 paradas y 361.4 kilómetros de red.
a Cuatrocientos sesenta y ocho conce-
siones de carreteras (buses interurbanos 
y foráneos), con 2 mil 68 vehículos y 8 mil 
651 kilómetros de cobertura.
a Otras concesiones ferroviarias.

www.amtm.org.mx22

Transporte y Ciudad Transporte y Ciudad

23www.amtm.org.mx

Espera la segunda parte de este reportaje en la próxima edición de esta revista.  



LA INTERMINABLE LUCHA 
POR LA TARIFA DEL 

TRANSPORTE PÚBLICO 

“Cuando se habla de tarifa es importan-
te hablar de que se debe dar un buen 
transporte, en buenas unidades operadas 
adecuadamente, debe de haber mante-
nimiento de primera, si esto se cumple la 
tarifa se debe dividir en dos, lo que puede 
pagar el usuario que llamamos tarifa so-
cial y un subsidio por parte del gobierno; 
definitivamente un transporte público de 
primera, no puede existir con tarifas de 
6 o 7 pesos”, señaló Ángel Molinero, di-
rector de Urbanismo y Sistema de Trans-
porte USTRAN. 
 

 
“Esto ha llevado a que año con año sea la misma cantinela, 
los transportistas pidiendo aumento y las autoridades ne-
gándolo sin tener alternativas de apoyos o ingresos para el 
transportista… esta situación de ver al transporte público 
como un negocio privado ha creado una discrecionalidad 
en la actualización de las tarifas, promoviendo un círculo 
vicioso que impide dar una certeza financiera al transpor-
tista para invertir en la modernización y tecnificación del 

transporte concesionado. 

“La problemática en general tiene que 
ver principalmente con el impacto 
de la tarifa en el bolsillo del usuario, 
ya que de acuerdo a las encuestas 
del Inegi, el transporte representa 
una buena parte de los los gastos de 
una familia, hablamos del 14 al 20 por 
ciento de sus ingresos, pues los inte-
grantes de una familia deben estar 
activos y deben trasladarse a sus tra-
bajos, escuelas y centros de recrea-
ción, esto representa un gran gasto. 
Finalmente debemos destacar que el 
transporte es el motor de la econo-
mía, por lo tanto un incremento a la 
tarifa afecta a la población, y tiene un 
costo político que muy pocos están 
dispuestos a pagar”, mencionó Ulises 
Estrada, presidente del Colegio de 
Profesionistas de la Movilidad Urbana 
del Estado de Jalisco. 
 
La negativa de acceso a tarifas técni-
cas o aumentos periódicos que res-
pondan a la inflación que se regis-
tra en los insumos de los autobuses, 
genera que el servicio de transporte 
entre en una etapa de estancamien-
to que reduce la rentabilidad de los 
transportistas y frena la sustitución 
del parque vehicular, la capacitación, 
implementación de nuevas tecnolo-
gías, ampliación de rutas, y mejoras 
en las condiciones de trabajo de los 
operadores. 

REDACCIÓN

El tema de la tarifa en el transporte público en México es la gran piedra que evita 
que muchos proyectos avancen, pues aunque en diferentes foros, reuniones con 
autoridades y conferencias, los transportistas han hablado de la necesidad de co-
brar más por viaje, lo cierto es que factores sociales, políticos y de transparencia 
han evitado que en México los sistemas de transporte cuenten con tarifas y subsi-
dios que les permitan mejorar la flota y el servicio.  

Para el especialista, el que por décadas 
el transporte público en México se desa-
rrollara como el concesionamiento de un 
servicio público al sector privado,  ha lle-
vado a creer que el servicio es un negocio 
privado que debe cubrir sus necesidades 
de operación, mantenimiento, adminis-
tración e inversión a partir de una tarifa 
regulada y determinada por la autoridad, 
esto ha llevado al sector a un circulo vi-
cioso que se ve reflejado en una flota en 
mal estado y un servicio deficiente para 
el usuario. 

Transporte y Ciudad
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“Un ejemplo de esto es la Ciudad de México 
que está dando muestra de transporte de 
primer mundo con los Trolebuses nuevos, las 
renovaciones y nuevos vagones del Metro, 
las nuevas unidades, incluso eléctricas en 
Metrobús, y estos sistemas cuentan con un 
subsidio por parte del gobierno; en esta mis-
ma ciudad está el transporte concesionado, 
autobuses y microbuses que operan en otras 
condiciones, sin subsidio ofreciendo un mal 
servicio, con unidades en mal estado que mu-
chas veces son reparadas por ellos mismos, 
y conductores que realizan jornadas de 12 y 
hasta 14 horas, aquí es clara la diferencia”, 

refirió Molinero. 

El tema de la tarifa ha sido discutido desde hace décadas bajo 
contextos políticos diferentes, pero fue la llegada de la pande-
mia la que evidenció la necesidad de un buen servicio y la des-
capitalización del sector, dejando claro que ofrecer una buena 
atención al usuario de transporte, manteniendo un esquema 
de tarifas bajas, accesibles a toda la población es imposible sin 
el apoyo gubernamental.

Urgente pensar en subsidios

Los expertos coinciden en que los sistemas de trans-
porte de las diferentes ciudades se renueven y sean 
eficientes es necesario apostar por algún subsidio, 
aunque reconocen que la situación económica de 
muchas ciudades no se los permite, y el actual go-
bierno federal no lo considera entre las necesida-
des urgentes. 
 
“Los subsidios son necesarios, sin embargo hay 
muchos estados que se frenan porque no tienen 
los recursos, es una cuestión económica, de donde 
sacan recursos para poder mantener un sistema 
de transporte, no les alcanza el recurso para tener 
buenas unidades; yo creo que si se ha hecho mucho 
esfuerzo por parte del transportista para mejorar el 
transporte pero caen en lo mismo, les dan una bue-
na tarifa para arrancar y después ya no hay ajustes 
a esa tarifa”, explicó Ángel Molinero. 

Por su parte Ulises Estrada, coincide
al señalar que “los gobiernos, además
de regular el servicio deben incenti-
var al rubro a través de un subsidio
o subvención, la movilidad es ya un
derecho contemplado en la Constitu-
ción y deben existir las condiciones 
generadas por los gobiernos para que

se pueda cumplir”.
De acuerdo a los especialistas, con las tarifas que se 
manejan en la gran mayoría de las ciudades del país, 
que tienen un perfil social y sin subsidios, es difícil 
que se cubran los gastos, pues se estima que el 23%  
de los gastos de las empresas de transporte es para 
combustible que no ha dejado de subir, 26% de los 
ingresos se va al pago de la unidad y entre el 15 y 
25% se destina a pagos de salarios, comisiones por 
operar las unidades de transporte, el resto queda a 
la administración, parte de lo que se destina a man-
tenimiento de unidades y reposición de neumáticos.
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La Carrera IPN Once K es un evento 
icónico para la comunidad  
politécnica, la cual nació en 2008, con 
el propósito de promover una vida 
sana y equilibrada basada en la 
disciplina, el bienestar físico y mental, 
a través del deporte y que 
actualmente busca fomentar y 
fortalecer la unidad de la comunidad 
politécnica y la integración familiar.

Esta edición de la competencia 
regresó a su modalidad presencial 
después de dos años de 
confinamiento y hoy, es considerado 
el evento deportivo de integración 
social más grande a nivel estudiantil.

Con la participación de más de 26 mil 
corredores entre adultos y niños, el 
Instituto Politécnico Nacional (IPN), 
Canal Once y la Fundación 
Politécnico, A. C., realizaron la XIV 
Edición de la Carrera IPN Once K, de 
forma presencial y virtual, en la 
Ciudad de México y 26 sedes del 
interior de la República Mexicana: 
Cajeme, Sonora; Campeche, 
Campeche; Cancún, Quintana Roo; 
Ciudad Juárez, Chihuahua; Culiacán, 
Los Mochis y Mazatlán, Sinaloa; 
Durango, Durango; La Paz, Baja 
California Sur; León, Guanajuato; 
Morelia, Michoacán;Oaxaca, 
Oaxaca; Pachuca, Hidalgo; Palenque, 
Chiapas; Papantla, Veracruz; 
Querétaro, Querétaro; Reynosa, 
Tamaulipas; San Buenaventura, 
Coahuila; Silao, Guanajuato; Tampico, 
Tamaulipas; Tecámac, Estado de 
México; Tijuana, Baja California, 
Xochitepec y Yautepec, Morelos, 
haciendo de la carrera IPN ONCE K un 
evento familia de nivel nacional.  

 La Carrera IPN Once K Niños, se llevó a 
cabo el sábado 24 de septiembre con 
las modalidades de 300, 500 y 800 
metros. La carrera de adultos se 
efectuó el 25 de septiembre en las 
distancias de medio maratón, 11 y 5 
kilómetros.

En el marco de los esfuerzos de 
internacionalización del Politécnico, y 
gracias al apoyo del Instituto de 
Mexicanos en el Exterior de la 
Secretaría de Relaciones Exteriores, la 
carrera también se llevó a cabo de 
manera virtual en 19 países.
Participaron 95 corredores 
politécnicos entre egresados y 
alumnos en diferentes ciudades del 
mundo como: Daejeon, Corea del Sur; 
Dublín, Irlanda; Stuttgart, Alemania; 
Silicon Valley, Estados Unidos; Londres, 
Inglaterra; Buenos Aires, Argentina; 
Madrid y Bilbao España Lisboa, 
Portugal, Lima Perú, París Francia, 
Bogotá Colombia, Helsinki, Finlandia, 
Puerto España en Trinidad y Tobago, 
Bélgica, Chile, Costa Rica, Malasia y 
Suecia.

Amigos y familiares de los corredores 
los acompañaron en esta 
competencia de manera presencial y 
a través de la transmisión en vivo del 
Once, canal que implementó una 
cobertura especial a través de las 
señales 11.1 y 11.2, así como en las 
redes sociales de la emisora y del 
Instituto Politécnico Nacional y de la 
transmisión en vivo por Radio IPN en el 
95.7 de FM.

Unidos Construyamos

Más Información: fundacionpolitecnico.org

“Unidos construyamos”



DETERMINANTE 
PARTICIPACIÓN 

DE GRUPO CISA PARA
 INCLUIR EN EL 

TROLEBÚS ELEVADO 

EQUIPO AMTM 

Para lograr la salida de este número de 
unidades contaminantes, inseguras, 

donde frecuentemente ocurren robos, 
asaltos y competencia por el pasaje, sólo 
por señalar algunos perjuicios en contra 
de la ciudad y sus habitantes, fue deter-
minante la negociación que llevó a cabo 
el presidente de Grupo CISA, Jesús Padilla 
Zenteno, con autoridades del Gobierno 
capitalino. 

Con la próxima puesta en marcha del Trolebús Elevado de la Ciudad de México, el 
cual correrá de Constitución de 1917 hasta la Universidad Autónoma de la Ciudad 
de México (UACM) Casa Libertad, ubicada sobre el Eje 8, dentro de la demarcación 
de Iztapalapa, 250 microbuses de la Ruta 14 dejarán de circular en la zona oriente 
de la capital del país, lo que se traduce en mayor seguridad para los pasajeros, 
ahorro de tiempo, ahorro de combustible y un sensible descenso en los índices 

de contaminación de la región, entre otros beneficios.

Narrado por Guillermo Hernández Men-
doza, accionista de Corredor Insurgentes 
(CISA), directivo de la Asociación Mexi-
cana de Transporte y Movilidad (AMTM), 
así como de Movilidad de Vanguardia 
(Mova), el proceso de negociación se en-
tiende mejor, así como el beneficio que 
significó para los permisionarios de la 
Ruta 14 y, en general, para los pasajeros 
de la zona oriente de la capital del país.

Originalmente el proyecto lo iba a im-
plementar el Gobierno de la Ciudad de 
México (GCDMX) con el Servicio de Trans-
portes Eléctricos (STE), sin considerar al 
transporte concesionado, que opera las 
rutas que circulan sobre esa vialidad, ex-
plicó Guillermo Hernández Mendoza; eso 
significaba un problema muy serio para 
los concesionarios, porque iban a quedar 
sometidos a una competencia desleal y 
sus ingresos, de por sí bajos por la pan-
demia, se iban a reducir sensiblemente. 

El empresario y también promotor de 
procesos de comunicación entre las em-
presas de Grupo CISA y diversas líneas 
de transporte, manifestó que debido a la 
intervención de Jesús Padilla con la Secre-
taría de Movilidad (Semovi), se planteó la 
posibilidad de que incluyeran a los per-
misionarios de la Ruta 14 en el proyecto.

Transporte y Ciudad
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La tarifa y la Ley General de Movilidad

La Ley General de Movilidad y Seguridad 
Vial que recientemente entró en vigor en 
el país podría llegar a cambiar el pano-
rama para los transportistas en este ru-
bro, sin embargo será más por voluntad 
política, pues en si la Ley no se refiere en 
ningún momento a la tarifa. 

“Lo que pide la Ley es un 
transporte de primera, pero 
el tema de tarifa en su artículo 
VI  transitorio lo deja muy am-
biguo, porque en pocas pala-
bras dice que cada quien se 
rasque con sus uñas, es decir, 
el Gobierno Federal no quiere 
invertir y lo que se establece 
en esa ley no se puede cum-
plir”, manifestó Molinero.

Los expertos coinciden en que existen 
diferentes tipos de subsidio que pueden 
ir desde apoyos para el combustible, la 
compra de unidades, o directamente al 
usuario a través de descuentos, sin em-
bargo, el que más del 60%  del transporte 
público en el país se opere bajo el modelo 
hombre-camión dificulta que estos pue-
dan aplicarse con transparencia.
 

Ciudades que están 
cambiando su movilidad

Los gobiernos de las tres principales ciu-
dades del país han comprendido que la 
movilidad es la columna vertebral de las 
ciudades, un factor de igualdad social y 
de acceso a muchos de los servicios y 
derechos básicos de todo ciudadano, por 
esta razón han desarrollado programas 
acompañados de presupuestos para la 
modernización de sus sistemas de trans-
porte público.
 
Ejemplo de ello son la Ciudad de Méxi-
co, Jalisco y Monterrey, urbes donde se 
está apostando por la renovación de sus 
sistemas de movilidad con el apoyo del 
presupuesto estatal.
 
Recientemente Jalisco anunció un sub-
sidio generalizado al transporte público, 
para lo cual se destinará en 2023 un pre-
supuesto de 500 millones de pesos para 
evitar que suba la tarifa, pero que conti-
núe la renovación de flota y la mejora del 
servicio de transporte público. 
 

“La tarifa se queda congelada, como lo 
anunció el gobernador por lo que resta 
de la administración; será el Gobierno del 
Estado de Jalisco el que estará pagando 
a la o el usuario del transporte público, 
para 2023 será de 50 centavos por viaje, 
para 2024 ya veremos.
  
“Como saben el sistema de recaudo nos 
da gran cantidad de información, noso-
tros entonces tenemos todos los meses 
medido cuánto se gasta por el aumento 
al diésel, subieron los salarios, la inflación, 
las reparaciones, etcétera, y cuánto re-
ciben ellos, con una tarifa que en cuatro 
años no ha subido, con esta información 
calculamos que la tarifa debería subir 50 
centavos para 2023, y para evitar este 
gasto en el presupuesto de los usuarios, 
el gobierno decide subsidiar”, explicó en 
entrevista, Diego Monraz Villaseñor, se-
cretario de Transporte de Jalisco. 
 
El gobernador de Nuevo León, Samuel
Alejandro García Sepúlveda, presentó en 
mayo, el Plan Maestro de Movilidad para 
Nuevo León, que contempla “la inversión 

más grande en la historia, 98 mil millones 
de pesos en todo el sexenio, a diferencia 
de los 6 mil 500 millones de pesos de la 
anterior administración, mil 407 por cien-
to más”, dijo.

Este plan destaca la compra de 1600 uni-
dades del transporte urbano, 1490 de ba-
jas emisiones y 110 eléctricas, en donde 
se invertirán 6 mil millones de pesos, si 
bien este plan ha presentado retrasos en 
su aplicación, va caminando. 
 
El gobierno de la Ciudad de México desta-
có que de 2019 a junio de 2022, se invirtie-
ron 77,600 millones de pesos en distintos 
proyectos de movilidad para la moderni-
zación del Metro, Metrobús, Trolebús, Tren 
ligero, mejora en infraestructura ciclista, 
expansión de Ecobici y la construcción de 
dos líneas de Cablebús. 
 
Estos tres estados son ejemplo de cómo 
para lograr transformar un sistema de mo-
vilidad y  responder con un mejor servicio 
a los usuarios se requiere de presupuesto 
público y subsidios. 
 

“Esa es una realidad, si no hay transparen-
cia en la administración y finanzas de una 
ruta de transporte, siempre será cuestio-
nado que se otorgue un subsidio directo 
al transporte; pueden realizarse algunos, 
directo al usuario como los que se dan a 
estudiantes o para los adultos mayores, 
pero también ha quedado demostrado 
que no es suficiente para el cambio que 
requieren los sistemas de transporte”, 
agregó Estrada. 
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 A PERMISIONARIOS 
DE LA RUTA 14



“La participación de Jesús 
Padilla fue determinante para 
platicar con las autoridades y 
fuera un vínculo de entendi-
miento para que el proyec-
to saliera de la mejor manera 
y los permisionarios enten-
dieran cuál es el modelo de 
negocio de una empresa de 
transporte, para que abando-
naran el esquema hombre-ca-
mión, en el cual se opera bajo 
condiciones muy severas de 
rentabilidad y con una mala 
operación”, señaló Guillermo 
Hernández.
A cambio de que “chatarricen” su unidad, 
añadió, 250 permisionarios pasan a ser 
socios accionistas del Trolebús Elevado, a 
partir de lo cual recibirán un pago por ki-
lómetro de la operación de los trolebuses, 
lo cual significa que el permisionario se 
convierte en socio de la empresa, con un 
dividendo mensual seguro y sin retraso. 

“En la próxima operación del Trolebús 
Elevado circularán 26 unidades, de las 
cuales siete son trolebuses articulados 
y los 19 restantes son normales. El go-
bierno, como mandatario del transporte 
público en la ciudad, participa a través 
de Transportes Eléctricos, que tiene la 
supervisión y la autoridad para marcar 
los lineamientos. Participará la Ruta 14 de 
transporte concesionado y GM Transport 
(GMT), una empresa que ya tiene muchos 
años ofreciendo el servicio, la cual posee 
el lugar de encierro, que pertenecía a la 
cárcel de Santa Martha Acatitla”, detalló 
Hernández Mendoza.

El Trolebús Elevado conectará al oriente 
de la ciudad con el centro, donde se en-
cuentran las mayores fuentes de empleo. 
Tendrá una capacidad de 76 mil pasajeros 
diarios. Este tipo de sistema será el prime-
ro en todo el mundo y actualmente es uno 
de los principales proyectos de la jefa de 
Gobierno Claudia Sheinbaum, quien dio 
a conocer vía redes sociales que a partir 
del 11 de septiembre entraría en pruebas 
operatorias para próximamente ponerlo 
en funcionamiento.

Según se dio a conocer al inicio de las pruebas opera-
tivas de las unidades, donde se instruyó a los nuevos 
operadores sobre su manejo adecuado, el Trolebu-
ses Elevado contará con una longitud de 7.4 kiló-
metros, los cuales abordarán desde Constitución de 
1917 hasta la Universidad Autónoma de la Ciudad de 
México (UACM) Casa Libertad, ubicada sobre el Eje 8 
de la CDMX dentro de la demarcación de Iztapalapa.

La duración máxima de cada recorrido 
se estima que sea de 55 minutos y a la 
par conectará con la Línea 8 del Metro y 
la Línea 2 del Cablebús.

Ambos puntos funcionarán como estacio-
nes terminales y se conformará de ocho 
estaciones intermedias, las cuales respec-
tivamente estarán a una distancia de en-
tre 500 y 800 metros. Habrá 10 paradas 
para poder realizar ascensos y descensos.

La infraestructura del transporte es de 
carácter elevado; sin embargo, para lle-
var a cabo el ingreso en cada estación se 
hará a nivel del piso con escaleras que 

ayudarán con el proceso.

Las estaciones del Trolebús Elevado serán: 
Constitución de 1917; Tulipán; Deportivo 
Santa Cruz; Santa Cruz Meyehualco; DIF 
Iztapalapa; Aztahuacan; Atzintli; Iztahuat-
zin; Tecoloxtitlan; Acatitlán; Acahualtepec.

Oficialmente Claudia Sheinbaum informó 
que el costo para poder abordar el Trole-
bús Elevado será de siete pesos.
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Cómo separando estos 
conceptos podemos garantizar 

la sostenibilidad de nuestros 
sistemas de transporte

ALEJANDRO HOYOS GUERRERO
ESPECIALISTA SENIOR DE TRANSPORTE

Hablamos de tarifa y no le ponemos 
apellido. Y en muchas ocasiones lla-

marla por el nombre de pila confunde a 
los usuarios, a los políticos y a los medios. 
Esto es un problema porque si queremos 
planificar de forma óptima nuestros sis-
temas, estos conceptos hay que definir-
los de manera independiente. Confundir-
los nos lleva a asociarlos. Y no, no tienen 
por qué depender unos de otros. Ligar-
los nos lleva muchas veces a resultados 
ineficientes.

Antes de comenzar la discusión debemos 
hablar sobre externalidades. El transpor-
te público tiene lo que llamamos exter-
nalidades positivas. Esto significa que 
cuando alguien usa transporte público 

No es rocket science, pero si no estás familiarizado hace falta que te cuente la dife-
rencia entre tarifa técnica, tarifa al pasajero y remuneración al operador: Qué son, 
cómo se determinan y para qué sirven.

TARIFA TÉCNICA
¿Qué es? Es lo que cuesta operar el sis-
tema. Es lo que habría que cobrar a cada 
pasajero para recuperar los costos del 
sistema solo con los ingresos por venta 
de boletos. Puede incluir solo costos de 
operación o calcularse incluyendo costos 
de alguna infraestructura del sistema. 
Normalmente incluye la flota, el mante-
nimiento, el combustible y el sueldo del 
chofer. 

TARIFA 
TÉCNICA, 
TARIFA AL 

PASAJERO Y 
REMUNERACIÓN 
AL OPERADOR:

beneficia al resto. Para lograr un óptimo 
nivel de uso como sociedad tiene sentido 
que todos paguemos un poco para que 
el transporte público se use más que si 
no lo hiciéramos. Lo explico con una foto: 
Se trata de que entre todos invirtamos en 
hacer más atractivo el bus que el carro. 
Esta inversión nos retorna en forma de 
aire más limpio y ahorros en infraestruc-
tura vial que pagamos todos (los 57 ca-
rros de la foto de abajo caben en un par 
de midi-buses más). Ese aire más limpio, 
ese ahorro en infraestructura, junto con 
menos ruido, mejor seguridad vial, más 
espacio, más productividad… esas son las 
externalidades positivas del transporte 
público.

¿Cómo se determina? Esta tarifa es un 
dato, no depende de una decisión política 
sino de la definición técnica del sistema, 
que a su vez debe haber sido diseñada 
para cumplir con un objetivo concreto 
dado el contexto local.

¿Para qué sirve? Sirve para estimar, dada 
la tarifa al pasajero, cuánta plata debemos 
aportar al sistema. Este monto es lo que 
llamamos subsidio.

TARIFA AL 
PASAJERO

¿Qué es? Es lo que pagas por subir 
al camión. Puede ser fija, puede de-
pender de la distancia que vayas a 
recorrer, y puede ser integrada con 
otros modos de transporte o varios 
viajes en el mismo modo. Esto no 
es un dato, sino una decisión téc-
nico-política. 

¿Cómo se determina? Debemos fi-
jar una tarifa que garantice el nivel 
de uso óptimo del sistema. Sin em-
bargo, tenemos dos restricciones. 
Primero, como siempre, la plata: 
Si la tarifa técnica es superior a la 
tarifa al pasajero debemos tener 
plata para cubrir esta diferencia. Se-
gundo, aunque debería ser primero, 
la asequibilidad. Todos, indepen-
dientemente del ingreso, tenemos 
derecho a la movilidad. No pode-
mos excluir a nadie de un sistema 
de transporte público porque no 
pueda permitírselo, ni condenarlo 
a gastar un porcentaje muy elevado 
de su ingreso. 

¿Para qué sirve? Como cualquier 
tarifa, para restringir el acceso a 
un bien. Hoy, desde la lógica de las 
externalidades positivas, empieza 
a debatirse si la tarifa debe ser ce-
ro. Hay un pero, el nivel máximo 
de uso de transporte público no es 
el óptimo. Con transporte público 
gratuito muchos subirían al bus o 
al metro para hacer un viaje muy 
corto que antes hacían caminando o 
en bici. Ese viaje requiere aumentar 
la capacidad del sistema a cambio 
de ningún ahorro (el que caminaba 
no generaba emisiones, ni ruido…). 
Ahora bien, cobrar la tarifa no es 
gratis. En el caso en el que el costo 
de un sistema de recaudo supere el 
costo de la ineficiencia asociada a 
la gratuidad del sistema, entonces 
bienvenida sea la tarifa cero.
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REMUNERACIÓN 
AL OPERADOR

¿Qué es? Es lo que el operador cobra. El 
operador puede cobrar un pago fijo por 
la operación, un pago por la distancia que 
recorren sus vehículos, un pago por cada 
pasajero que transporta o una combina-
ción de ambos. Se parece a la tarifa téc-
nica en que el cálculo de ambos depende 
directamente del costo del sistema.

EL PROBLEMA 
DE CONFUNDIR 

ESTOS CONCEPTOS
El esquema de negocio más habitual en 
nuestra región son los permisos de opera-
ción, en los que la remuneración del ope-
rador es la tarifa que le cobra al pasajero 
y, cuando es la autoridad la que fija esa 
tarifa, entran en debate sobre cuál es la 
tarifa técnica real, ya que debe determi-
nar el precio del billete. En este contexto 
nuestros tres conceptos se funden en un 
vago e ineficiente concepto de tarifa que 
deja por fuera cualquier oportunidad para 
una planificación eficiente que maximice 
externalidades positivas y asegure la sos-
tenibilidad del sistema.

Hacer coincidir la tarifa técnica con la ta-
rifa al usuario tampoco es eficiente. En 
este caso, la relación entre tarifa técnica 
y tarifa al usuario es nula. Si nos lo pode-
mos permitir, debemos fijar un nivel de 
tarifa que asegure el nivel de demanda 
de transporte público más eficiente para 
nuestra ciudad. Es posible que en algunos 
casos ese nivel de tarifa sea cero. Este 
cálculo es totalmente independiente de 
la tarifa técnica.

Hemos escrito sobre el “qué”. El “cómo” 
es otro animal y da para muchas más lí-
neas. Pero hay que partir del “qué” para 
empezar a discutir el “cómo”. Los invito a 
abandonar la discusión sobre “la tarifa”, 
ponerle los apellidos y empezar a generar 
herramientas para ayudarnos a tomar las 
mejores decisiones técnico-políticas en 
la determinación de la tarifa al usuario, 
el subsidio y la remuneración a los ope-
radores. Solo de esta manera podremos 
asegurar la sostenibilidad financiera de 
nuestros sistemas y asegurar el uso más 
eficiente de nuestros recursos escasos.

¿Cómo se determina? La remuneración 
del operador debe retribuir por sus ser-
vicios. Esto se hace cubriendo sus costos 
y añadiendo un margen de utilidad razo-
nable. Está muy relacionado con la tarifa 
técnica ya que el cálculo de ambos depen-
de del costo del sistema. Sin embargo, la 
remuneración solo incluye aquello por lo 
que hacemos responsable al operador y 
no tiene por qué estar ligada al nivel de 
demanda.

¿Para qué sirve? Como cualquier remu-
neración, para generar incentivos, no solo 
de llevar a cabo la tarea, sino de hacerlo 
de la forma más óptima. Una remunera-
ción por distancia recorrida será útil en 
sistemas masivos en los que la demanda 
está garantizada y nos interesa cumplir 
con las frecuencias. Una remuneración por 
pasajero transportado incentivará al ope-
rador a recoger más gente (transferimos 
riesgo de demanda al operador). Esto es 
útil en contextos de rutas convencionales 
con baja densidad de demanda.

Remunerar al operador con la tarifa técnica 
no siempre es eficiente. La tarifa técnica se 
calcula en base a un nivel de demanda espe-
rado, que normalmente no se cumple. Al ha-
cer esto, transferimos riesgo de demanda al 
operador, que como vimos arriba es bueno o 
no dependiendo del contexto. 
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LA TECNOLOGÍA, 
HERRAMIENTA PARA 
UNA MEJOR POLÍTICA 

TARIFARIA

Pedir un taxi a la puerta del hogar con un solo clic, comprar una tarjeta con saldo para viajar en transporte público mediante 
tarjetas bancarias y sin contacto, pasar por una caseta de peaje solo con mostrar un tag precargado, o conocer el horario 
de frecuencia de paso de unidades mediante aplicación, son solo algunos ejemplos de cómo la tecnología ha incidido en la 
movilidad para hacer más sencillas nuestras actividades cotidianas.

Sin embargo, para que la movilidad 
inteligente -aquella en la que se usa 

la tecnología- incida de manera positiva, 
las ciudades requieren de políticas pú-
blicas federales, estatales y municipales 
que tomen en cuenta las nuevas tecno-
logías y las necesidades de los habitan-
tes, dijo en entrevista exclusiva Laura 
Barrera, directora de Intertraffic México.

Un avance tecnológico que vino a cam-
biar la forma en cómo el transportista 
realizaba su recaudo, llegó con la imple-
mentación del sistema de pago electró-
nico o prepago, modelo que permitió la 
recepción de recursos sin contacto entre 
el operador de la unidad y el usuario.

Dado que aún entre el 80 y 85 por ciento 
del transporte -según cifras de la Asocia-
ción Mexicana de Transporte y Movilidad- 
es concesionado y opera bajo el esque-
ma hombre-camión, el sistema de pago 
electrónico no se ha implementado en 
su totalidad en todo el transporte públi-
co. Alcancías para depositar el costo del 
pasaje y cobro en mano, continúan sien-
do el método más utilizado en el sector 
transporte de pasaje, con excepción de 
los sistemas tipo BRT (Metrobús), Metro, 
Cablebús, Tren Ligero y Trolebús, cuyo 
sistema de pago por parte del usuario 
se realiza mediante una tarjeta universal.

Jesús Padilla Zenteno, presidente de CISA, 
-primera operadora de Metrobús- refie-
re que en México hay cerca de 640 mil 
unidades de transporte público colecti-
vo concesionado, no obstante, de esta 
cifra tan solo 5.8 por ciento pertenece 
a empresas operadoras de transporte o 
empresas consideradas unidades econó-
micas formales, las cuales utilizan como 
método de recaudo el pago electrónico.

Uno de los primeros pasos para estan-
darizar este sistema de cobro, es la con-
formación de empresas y corredores de 
transporte, dijo en entrevista Nicolás Ro-
sales Pallares, presidente de la AMTM.

Unificación tarifaria, recaudo y autoridad metropolitana

Por su parte, Ángel Molinero, asesor en 
temas de movilidad y autor de diversas 
publicaciones en la materia, expresó que 
para unificar el transporte público y sus 
sistemas de recaudo a través del prepa-
go al menos en la Zona Metropolitana del 
Valle de México, se requiere un cambio 
de visión deltransportista. De igual forma, 
coincidió con Laura Barrera, en la nece-
sidad de realizar un trabajo coordinado
entre las autoridades con una perspectiva
metropolitana.

Es urgente la creación de una autoridad
metropolitana que pueda establecer po-
líticas encaminadas a eliminar el uso de 
dinero en efectivo y, a su vez, regular el
tema tarifario y, con ello, los sistemas de
recaudo, ya que a la fecha se fomenta el
pago en efectivo; uno de los beneficios 
para el transportista es la recepción de su
dinero en una cuenta concentradora des-
de la cual, a diferencia del efectivo, se 
puede llevar a cabo una mejor adminis-
tración.

Para Molinero técnicamente existe la posi-
bilidad de unificar el recaudo a través del 
prepago, ya que los avances de la tecno-
logía permiten instrumentar esta política, 
solo hay que ponerse de acuerdo, apuntó.

Laura Barrera señaló que dada la impor-
tancia que tiene la aplicación de la tec-
nología en la movilidad y para la adminis-
tración de la flota de los transportistas, el 
evento que promueve Intertraffic ofrecerá 
exposiciones y conferencias dirigidas a 
quienes están vinculados con el tránsi-
to y movilidad urbana, electromovilidad, 
control de flotas de transporte público, 
peaje electrónico, ticketing en la movili-
dad, entre otros.

A decir del experto, mientras 
no se cuente con un rector 
metropolitano en materia de 
transporte, no se puede pen-
sar en sistemas integrados de 
movilidad, ello incluye la uni-
ficación del prepago no solo 
entre la Ciudad de México y 
el Estado de México sino que, 
se requieren trabajos coordi-
nados, con la inclusión metro-
politana de Hidalgo, Puebla y 

Morelos.



Legislación considera 
innovación tecnológica

El artículo 7 de la Ley de Movilidad de la
Ciudad de México señala que la Adminis-
tración Pública debe diseñar e implemen-
tar las políticas, programas y acciones 
públicas en materia de movilidad y consi-
derar, entre otros principios, el de emplear
soluciones apoyadas en tecnología de 
punta, para almacenar, procesar y distri-
buir información que permita contar con
nuevos sistemas, aplicaciones y servicios
que contribuyan a una gestión eficiente.

Así, la Ciudad de México -en comparación 
con otras entidades- se posiciona median-
te el uso de la tarjeta Movilidad Integrada, 
como la urbe del país que más sistemas de
transporte público ha unificado mediante
un sistema de cobro de tarifa, incorporan-
do los avances tecnológicos. Metro, Metro-
bús, Cablebús, RTP, Trolebús, Tren Ligero 
y Ecobici, son los sistemas de transporte 
público que ya usan la misma tecnología 
de recaudo.

Tecnologías de recaudo 

Fuente 

http://www.fonadin.gob.mx/wp-content/uploads/2016/08/SeminarioTransporte_FONADIN_FIMPE.pdf
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Mapa de Proyectos en México: Referencias

AMTM BUSCA TECNOLOGÍAS QUE 
PERMITAN AL TRANSPORTE PÚBLICO 
SER SOSTENIBLE FINANCIERAMENTE 

Y PRESTAR UN SERVICIO CON 
CALIDAD

ENTREVISTA CON: 

NICOLÁS ROSALES
PRESIDENTE DE LA ASOCIACIÓN 
MEXICANA DE TRANSPORTE 
Y MOVILIDAD 
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La Asociación Mexicana de Transporte 
y Movilidad (AMTM) realizó una invi-

tación a un grupo de representantes de 
empresas brasileñas, estadounidenses y 
canadienses, con el fin de cumplir con el 
papel de la asociación, que es vincular 
y comunicar a los distintos actores del 
transporte público nacional e interna-
cional, para encontrar soluciones que lo 
hagan más eficiente, pero también sus-
tentable y sostenible.
 
En entrevista con Transporte y Ciudad, 
Nicolás Rosales Pallares, presidente de 
AMTM, dijo: “No podemos soslayar que 
hay desarrollos importantes en otras 
partes del mundo que pueden ayudar al 
transporte público y es importante traer-
los a México; se ha avanzado en pactos 
importantes pero no los necesarios, ya 
que podemos observar que cerca del 90 
por ciento de ese transporte se opera ba-
jo un modelo hombre-camión que no es 
funcional y tenemos que hacerlo más efi-
ciente y la única manera es transitar a un 
modelo de empresas, pero esas empresas 
tienen que ir con algún tipo de tecnología 
que les permita operar de una manera 
más eficiente”. 
 

v ¿A qué atendió la invitación 
y en qué condiciones se dio?

Luego de la visita que realizó la AMTM a 
Brasil, se abrió la posibilidad de ser recí-
procos, que conocieran el mercado mexi-
cano para poder evolucionar en el sector 
de transporte público. 
 
Se estableció un canal de comunicación 
para una visita técnica, con el fin de co-
nocer a los operadores y sus necesida-
des. Como hemos podido constatar, están 
muy abiertos a conocer y trabajar con 
las necesidades, con la idea de tener un 
proyecto sostenible para las empresas de 
transporte y el sector transporte público.

v ¿Qué áreas del transporte 
puede mejorar con las 

herramientas que ofrecen?

La tecnología que manejan va desde la 
planeación de los sistemas de transporte, 
la gestión de operación, administración de 
flota, mantenimiento, información al usua-
rio y ticketing, que son temas prioritarios 
para el transporte público. El sector tiene 
que cambiar a un esquema de empresa 
con control para mayor sostenibilidad, 
menor gasto y mayor eficiencia, lo que 
se traduce en mayor rentabilidad. Todos 
los sistemas que ayuden a la operación 
son bienvenidos.
 
En las exposiciones de los operadores re-
salta la denuncia de que el gobierno no 
ayuda, sino que estorba, debido a que en 
algunos corredores incluso establece una 
competencia desleal. 

Señaló que, para cualquier nuevo mo-
delo de negocios, es necesario prever 
que los gastos no solo estén controla-
dos, sino que se tenga una proyección 
a corto, mediano y largo plazos, ya que 
“vendrán compromisos de pago de flota, 
de cambio de unidades y la única ma-
nera es con la implementación de tec-
nología; no puedes hacerlo de manera 
tradicional, porque no te daría el tiempo 
para operar, planear y gestionar todo un 
sistema que de por sí es complicado”.
 
A continuación, en Transporte y Ciudad 
les presentamos la opiniones y respues-
tas del presidente de la AMTM al finalizar 
el encuentro entre los representantes de 
empresas con operadores de todo el país. 
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v En este contexto ¿cómo 
puede apoyar la tecnología?

Decir que no ayuda es porque ellos tie-
nen la rectoría del transporte y solicitan 
la transformación del hombre-camión a 
empresa, bajo ciertos esquemas de apoyo, 
como los bonos de chatarrización, pero el 
problema es que cuando implementas un 
corredor nuevo, va de la mano con unida-
des de la Red de Transporte de Pasajeros 
(RTP), que cobran más barato y esa es 
una competencia desleal, entonces no 
puedes competir con el gobierno con la 
tarifa que ellos tienen, porque ellos tie-
nen subsidio para sus medios. Ante ello, 
las empresas de transporte tienen que 
ser más eficientes, tienen que hacer más 
con menos, para poder subsistir, tener 
sostenibilidad financiera y prestar un ser-
vicio de calidad.

v Si el tema de la tarifa 
parece empantanado y ya no 
existe respuesta al respecto, 
¿cómo pueden apoyar estas 
propuestas tecnológicas a 
mejorar la economía del 

transporte?

El tema tarifario no lo podemos sosla-
yar, porque de ahí vienen los ingresos de 
los sistemas de transporte en México, no 
contamos con subsidios, ni subvenciones 
en el modelo concesionado, entonces es 
necesario que tengamos una tarifa com-
petitiva para tener un fondo que permita 
la administración eficiente de ese dinero 
con una proyección de inversión, no de 
gasto. La tecnología nunca va a ser un 
gasto, cuando hay un retorno de inver-
sión, es cuando la tecnología te produce 
un valor agregado, ya sea disminuyendo 
el consumo de combustible, teniendo una 
mejor gestión de flota que se traduce en 
una mayor rentabilidad, etcétera; enton-
ces, no es que tengamos que competir 
con el gobierno, tenemos que ser más efi-
cientes y la tecnología es a lo que ayuda.

v ¿Qué áreas del país pueden 
ser más beneficiadas y con 
qué tipo de tecnología de la 

que ellos operan?

Todos los sistemas de transporte en el 
país se verían beneficiados de una u otra 
manera, las condiciones son distintas en 
el norte, centro o sur, pero todas requie-
ren de algún tipo de tecnología para ser 
más eficientes. 

v En algunas de las 
exposiciones los operadores 

reconocieron que la 
información que se genera 
no la están aprovechando, 
¿cómo esta información 

apoya o mejora la operación?

Todo sistema de transporte produce in-
formación: para operación, para la pla-
neación, mantenimiento de las unidades, 
para el tema administrativo; si tienes esa 
información tienes que sacarle beneficio, 
de nada te sirve tenerla si no la sabes 
entender y no la sabes corregir, es el te-
ma importante de la información, se de-
be aprovechar para la planeación de un 

v ¿En qué benefició a la 
AMTM haber extendido esta 

invitación a los representantes 
de empresas?

Nosotros como AMTM estamos muy com-
placidos de que hayamos podido convo-
car a operadores de corredores conven-
cionales, operadores de hombres-camión 
y de sistemas BRT donde pudiera haber 
un diálogo abierto y franco con las empre-
sas que pueden ofrecer soluciones y que 
tienen el conocimiento que es necesario. 
Celebramos también que de la mano de la 
tecnología venga un esquema financiero 
que permita acceder a ese tipo de tecno-
logía; para la AMTM es muy importante 
tener este intercambio de experiencias.

transporte, inclusive para replantear su 
modo en días o en horas. Por ejemplo, 
para poder trasladar a los usuarios de la 
línea 1 del Metro que están reparando, 
tienes que tener una planeación que día 
con día te dirá cuál es la manera más efi-
ciente de suplir el Metro. 
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ENTORNO ACTUAL DEL 
MERCADO ENERGÉTICO

A principios del año 2022, nos encon-
trábamos con una perspectiva de 

recuperación económica a niveles pre-
pandemia, desafortunadamente nadie 
tenía dentro del contexto y de sus pro-
yecciones el conflicto bélico que se da en 
Europa del Este con la invasión de Rusia 
a Ucrania, con presiones desde finales 
del año 2021 y materializada a finales de 
febrero del presente año.

El efecto sistémico en muchos mercados 
incluyendo el sector de petróleo y sus 
derivados, no se hicieron esperar, debido 
a las sanciones económicas impuestas 
por los países de occidente, el precio de 
muchas materias primas se vio sustancial-
mente incrementado, como es el caso del 
petróleo y sus derivados, como referencia 
en el caso de los referentes Brent y WTI, 
pasaron de niveles de USD$85/bl a más 
de USD$100 /bl.

Debido a que en los últimos años en el 
mercado europeo se generó una alta de-
pendencia de productos petrolíferos y 
de gas natural principalmente de Rusia, 
de donde se recibieron el 60% de las ex-
portaciones de los 8 millones de barriles 
producidos por este país en el año 2021, 
al momento de imponer sanciones eco-
nómicas por la invasión, como respues-
ta Rusia comenzó a disminuir en forma 
sustancial sus exportaciones a los países 
europeos de estas principales materias 
primas para el consumo residencial e in-
dustrial, así como para autos y camiones 
de todo tipo, ante la inminente amenaza 
en contra de sus economías, los países 
europeos tienen que salir al mercado in-
ternacional a buscar la sustitución de sus 
fuentes de proveeduría, encontrando al-
gunas de ellas en Asia, África y principal-
mente Estados Unidos.

Debido a los ajustes a la baja en la pro-
ducción que realizó la OPEP y sus socios 
por la pandemia, para mantener el precio 
del barril, la producción está rezagada con 
respecto a los niveles prepandemia, tam-
bién hay que hacer notar que hay menos 
capacidad de refinación en EEUU, debido 
a que las normas ambientales federales y 
estatales están impulsando a refinadores 
a cambiar del petróleo a combustibles 
renovables para disminuir la emisión de 
carbono y otros contaminantes al medio 
ambiente, por lo que, algunos producto-
res están cerrando las refinerías más an-
tiguas, en lugar de invertir el dinero que 
costaría mantenerlas en funcionamiento, 
por la inminente amenaza de próximas 
aperturas de nuevas refinerías en Asia, 
Medio Oriente y África.

Con los precios en Europa incluso más 
altos que en Estados Unidos, los produc-
tores de petróleo Canadienses y Esta-
dounidenses han incrementado las ex-
portaciones de petróleo y sus derivados 
a este continente, factor que ha limita-
do la oferta en EEUU y en consecuencia 
para México.

Para el caso mexicano, el uso de la ener-
gía es utilizada principalmente para el 
transporte, contamos con 50 millones de 
vehículos (2020) de los cuales 70% son 
automóviles y el resto son camiones de 
carga, de pasajeros y motocicletas, 43% 
de la energía final del país se destina al 
sector transporte cuyo consumo en 95% 
se concentra en gasolinas, diésel, turbo-
cina, gas LP y gas natural que se usan 
para mover vehículos, aviones, trenes y 
embarcaciones.

Al regresar múltiples operaciones hacia 
la normalidad, en base a lo mencionado 
anteriormente, se tuvo un incremento na-
tural del consumo, y con la limitada oferta 
para el mercado mexicano por el atrac-
tivo de precios más altos en Europa, se 
genera un choque de oferta y demanda, 
esto en primera instancia provocó esca-
sez de gasolina y diésel, los cuales vimos 
en diferentes momentos a lo largo del 
territorio nacional, ante una escasez por 
ley económica para llevar los precios a 
su equilibrio en el mercado, estos tienen 
que incrementarse.

Sin embargo, en forma global hay otros 
problemas que se han conjuntado, la dis-
rupción de las cadenas de suministro y 
el incremento de otras materias primas, 
lo cual ha generado, inflación en muchos 
bienes y servicios. Al ser las gasolinas y 
diésel tan representativos en la integra-
ción de costos de muchas ramas económi-
cas y enfrentar un inminente incremento 
al precio.

Las autoridades económicas de este país 
identificaron este problema y tenían dos 
alternativas, una dejar flotar libremente 
el precio de los combustibles, sin embar-
go, esto se repercutiría rápidamente a los 
productos y servicios, y en economías en 
vías de desarrollo una vez impactados los 
precios, ya que hayan pasado los facto-
res externos y temporales que lo provo-
caron difícilmente regresan a sus niveles 
anteriores. 

La otra alternativa era ocupar la política 
fiscal para atenuar estos choques de ofer-
ta, para ello se publicó en el DOF el IEPS 
complementario, el cual sirve para apoyar 
a los importadores y al resto de la cadena, 
ya que al adquirir la molécula, se le aplica 
este estímulo fiscal complementario el 
cual se ajusta en función de las variacio-
nes del precio internacional de la sema-
na y el resultado esperado son menores 
precios de los combustibles, los cuales 
ayudan a no incrementar la de por sí ya 
alta inflación en los bienes y servicios, la 
cual es por todos conocido empobrece a 
toda la población, pero con mayor rigor 
a los menos favorecidos, quienes son los 
principales benefactores de las políticas 
del actual régimen político. 

Desafortunadamente, la implementación 
de esta buena política fiscal no fue lo efi-
ciente que el mercado necesitaba y esto 
agravó el problema, toda vez que, esto 
provocó tener menos importadores por 
las acciones desarrolladas por las auto-
ridades fiscales al ser tan largas y tarda-
das las devoluciones, lo que generó que 
los importadores no tuvieran incentivos 
para realizar su actividad esencial, de-
jando casi solo al jugador preponderante 
que es PEMEX, para atender a casi todo 
el mercado.

Por lo que nuestra recomendación para 
el sector de transporte, es que tengan 
como socio estratégico un distribuidor 
con probada trayectoria en el mercado, 
instalaciones que garanticen el suministro 
ante presiones de oferta y que les provea 
tecnología de primer nivel para identificar 
a los operadores, unidades, litros suminis-
trados, con la inteligencia necesaria para 
ver patrones de consumo, requerimientos 
de mantenimiento en forma anticipada, 
malas prácticas en el manejo, entre otras 
herramientas que les ayuden a reducir 
costos y hacer más eficiente el uso del 
combustible.

En F. Ruíz e Hijos nos hemos preparado 
durante todos estos años para escena-
rios como el que el día de hoy prevale-
ce en el mercado, el cual cada día está 
más especializado, y con todas las me-

didas regulatorias implementadas por el 
Órgano Regulador del Sector, La Comi-
sión Reguladora de Energía (CRE), hemos 
construido una andamiaje que va desde el 
tener no solo el Permiso de Distribución 
por Medios Distintos a Ductos necesario 
para poder contar con Instalaciones de 
Almacenamiento de Combustible, tam-
bién se cuenta con el Permiso de Comer-
cialización, el Permiso de Transportes por 
Medios Distintos a Ductos, así como, con 
el Permiso de Almacenamiento de Petrolí-
feros, este último nos permite Almacenar 
Combustible de Terceros, lo que sin du-
da nos da una ventaja Competitiva ante 
nuestros competidores.

Otro factor no menos importante, es la 
fortaleza financiera, comercial, operativa y 
logística para la atención del mercado, se 
ha desarrollado una amplia experiencia de 
su capital humano, es importante señalar 
que en la parte operativa contamos con 
operadores altamente calificados ante 
las autoridades competentes, que ava-
lan la preparación y las buenas prácticas 
llevadas a cabo por ellos para el manejo, 
transporte y suministro del combustible 
a nuestros clientes.

Asimismo la Organización en concordan-
cia con las Mejores Prácticas del Sector, 
contamos con la Certificación en la NOM 
ISSO-9001-2015, la certificación en la 
NOM-025 de Igualdad Laboral y no Dis-
criminación, y la NOM- 035 factores de 

Riesgo Psicosocial en el Trabajo, lo que 
nos ha permitido adoptar las mejores 
prácticas y como Política estar inmersos 
en una mejora continua para el desarrollo 
y crecimiento del personal.

F. Ruíz siempre a la vanguardia ofrece a 
nuestros clientes el servicio de abasteci-
miento de Diésel con las mejores prác-
ticas del Sector, lo más importante para 
nosotros es que para nuestros clientes el 
Suministro y el Control del Combustible 
deje de ser un distractor, ponemos a sus 
disposición la experiencia de nuestro per-
sonal para que con base a sus necesida-
des, se diseñen sus instalaciones desde la 
capacidad del tanque que se ajuste a su 
consumo, el tipo de equipo de medición 
más conveniente, pero sobre todo que 
les provea de la información necesaria y 
suficiente para controlar los consumo de 
sus unidades, lo que sin duda redunda-
rá  en ahorros muy importantes para su 
Organización.    

Transporte y Ciudad

La demanda de combustibles para el 
transporte ha crecido más que la pro-
ducción nacional de bienes, a pesar de 
que gradualmente los vehículos son más 
eficientes, el aumento de la población 
económicamente activa y su mayor ca-
pacidad de gasto ha elevado el número 
de autos y camiones en circulación.
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AGUASCALIENTES
CIUDAD DE MÉXICO
NAYARIT
MORELOS
PUEBLA
BC SUR
TLAXCALA
SONORA
QUERÉTARO
ZACATECAS
QUINTANA ROO
CHIHUAHUA
CHIAPAS
MICHOACÁN
JALISCO
GUANAJUATO
HIDALGO
OAXACA
SLP
VERACRUZ

ESTADO DE MÉXICO
BAJA CALIFORNIA
GUERRERO (ACAPULCO)
SINALOA
COAHUILA
NUEVO LEÓN
DURANGO
COLIMA
TABASCO
TAMAULIPAS

ENTRE 6 Y 10 PESOS MÁS DE 10 PESOS

Insumos por los cielos

El aumento en el precio de la ga-
solina, el diésel, refacciones, susti-
tución de componentes de las uni-
dades además del pago de revista, 
verificación, tenencia y el seguro 
de la unidad, son los costos que 
han tenido que sortear los trans-
portistas en un contexto de pan-
demia cuyos estragos dejaron un 
80% menos demanda durante el 
periodo de confinamiento a cau-
sa del Covid-19. Si se compara el 
costo que tenía en el año 2000 la 
gasolina magna ($4.79- $4.83 por 
litro) en relación con lo que vale 
actualmente (21.87 pesos), se tie-
ne un aumento mayor a 17 pesos.

Ahora bien, si se compara el costo 
de un seguro para una unidad de 
transporte público que llegó a ron-
dar entre cinco y ocho mil pesos, 
hasta antes de 2013, y los veinticin-
co mil pesos promedio en lo que 
oscila actualmente, se tiene un in-
cremento de veinte mil pesos. Estos 
son solo algunos ejemplos de los in-
sumos que han “ahogado” al trans-
portista e impactado en la mejor 
prestación del servicio, reconocen 
líderes transportistas agremiados.

TARIFA POR ENTIDAD FEDERATIVA
Ante esta situación, Jesús Padilla, pre-

sidente de Grupo CISA, planteó dejar 
la discusión sobre el tema de la tarifa co-
mo un asunto único o coyuntural y hablar 
de una política tarifaria, donde el costo 
sea sólo un componente más, es decir, 
entrar en una discusión de fondo acerca 
de qué tipo de movilidad conviene en las 
ciudades del país, con el fin de analizar 
todos los elementos del transporte pú-
blico, para que éste pueda tener susten-
tabilidad financiera y seguridad jurídica.

Para lograrlo es fundamental la participa-
ción del Poder Legislativo en la instaura-
ción de un parlamento abierto, que per-
mita a los transportistas y otros sectores 
involucrados revisar diversas iniciativas 
para analizar y gestionar con el poder 
Ejecutivo sus demandas.

Un parlamento abierto supone una forma 
de interacción entre la ciudadanía y los 
poderes legislativos para dar transparen-
cia y acceso a la información pública, con 
el fin de que ésta influya en las decisiones 
parlamentarias y resuelvan problemáticas 
reales de la sociedad.

Las premisas básicas del parlamento es 
que su representación política responda 
a los intereses de los ciudadanos, enti-
dades federativas, ideologías, intereses 

Tarifas insuficientes
 para casi todas

Con la llegada de la izquierda al gobierno 
del entonces Distrito Federal, en 1997, con
Cuauhtémoc Cárdenas, el costo del trans-
porte en la capital del país, era de un peso 
con 50centavos, el cual se fue incremen-
tado paulatinamente durante las diversas
administraciones, sólo en cuatro pesos 
con cincuenta centavos, para el caso de 
microbuses, vagonetas y autobuses.

particulares y colectivos sociales, como 
un espejo de la sociedad, para estable-
cer un adecuado equilibrio de poderes.

La finalidad del derecho parlamentario 
es que a través del cumplimiento de sus 
normas se alcance el resultado que se 
busca, la formación de buenas leyes y la 
toma de decisiones colegiadas, que sir-
van para facilitar la convivencia de todos.

Durante esos años las unidades de media-
na y baja capacidad comenzaron a sus-
tituirse por vehículos de mayor capaci-
dad como autobuses, pero el panorama 
tarifario no mejoró y, en la actualidad, la 
espiral inflacionaria mundial tiene a los 
permisi narios en una delicada situación.

Es por ello que el titular de Grupo CISA 
consideró necesario despolitizar la tarifa, 
lo que ocurre porque normalmente es una 
decisión difícil en manos de la Jefatura de 
Gobierno, y pasarla a la Cámara de Dipu-
tados a través de un parlamento abierto, 
así como darle facultades a la Secretaría 
de Movilidad, para que la decisión sea 
más técnica y evitar que se vayan acu-
mulando los rezagos.

El pasado 15 de junio entró en vigor la 
nueva tarifa autorizada por el gobierno 
de la capital para el transporte público 
concesionado, cuyo incremento fue so-
lamente de un peso, ante lo cual Jesús 
Padilla señaló que “un peso es insuficiente 
para cubrir nuestros costos de operación, 
es insuficiente para actualizar el rezago 
tarifario que tenemos, pero también es-
tamos conscientes de la situación econó-
mica que está viviendo la mayoría de las 
familias, que la economía está afectada, 
que la canasta básica ha ido creciendo 
prácticamente para todos los consumido-
res; sin estar conformes con este ajuste 

en la tarifa, también estamos conscientes 
de que la economía familiar es una parte 
importante”.

Consultado sobre el tema, Nicolás Rosales 
Pallares, presidente de la Asociación Mexi-
cana de Transporte y Movilidad (AMTM), 
destacó que la existencia de una tarifa 
social sobre una tarifa técnica, impide 
que los transportistas puedan contar con 
mejores unidades, por lo que consideró 
urgente pensar en esquemas de subsidio 
para el pasajero, toda vez que el trans-
portista actualmente no quiere correr el 
riesgo de inversión ante una tarifa tan 
castigada y esto, dijo, es un tema que se 
tiene que abordar en la Ley General de 
Movilidad y Seguridad Vial.

El transporte público concesionado, dijo, 
no recibe ningún tipo de subsidio, caso 
contrario a los sistemas de transporte de 
la ciudad, como la Red de Transporte de 
Pasajeros (RTP),  el Servicio de Transpor-
tes Eléctricos (STE), el Sistema de Trans-
porte Colectivo (Metro)

Añadió que, durante la pandemia, el Go-
bierno de la CDMX autorizó otorgar un 
bono de combustible para los operado-
res de transporte que, en el caso de los 
microbuses, es de 4 mil pesos y de 6 mil 
pesos para empresas de transporte, lo 
cual resulta a todas luces insuficiente.

Hay que recordar, indicó, que el 70 por 
ciento de las personas en la Zona Me-
tropolitana del Valle de México (ZMVM) 
utilizan este tipo de transporte y que to-
davía existen cerca de 10 mil microbuses 
con más de diez años útiles.

Si se compara la tarifa mínima que actualmente tiene el transporte público con-
cesionado de la Ciudad de México – seis pesos- con la que había en 1997, -un peso 
con cincuenta centavos- resulta que en 25 años la tarifa para la CDMX ha aumen-
tado tan solo cuatro pesos con cincuenta centavos.

IVONNE ARRIAGA

POR UNA POLÍTICA TARIFARIA 
A NIVEL NACIONAL 
QUE INVOLUCRE UN 

PARLAMENTO ABIERTO



www.amtm.org.mx46

Transporte y CiudadTransporte y Ciudad

EL 78% DE LA POBLACIÓN 
DE SOROCABA EN BRASIL, DICE 
QUE EL SISTEMA BRT MEJORÓ LOS 
DESPLAZAMIENTOS EN LA CIUDAD, 
INDICA ENCUESTA DE LA ANTP

Atributos como comodidad, seguridad, velocidad, 
desplazamientos y percepción del funcionamiento 
obtuvieron resultados positivos según encuesta a 
los usuarios del sistema

La llegada del sistema BRT al transporte público 
de Sorocaba, Brasil, trajo una mejora en los des-

plazamientos en la ciudad. Así lo afirma el 78% de 
los participantes de la Encuesta Sensor, encargada 
por la Concesionaria BRT Sorocaba y realizada por 
la Asociación Nacional de Transporte Público (AN-
TP) de Brasil, en sociedad con Cittamobi.

Por segundo año consecutivo, fue hecha una “En-
cuesta Electrónica” a través de la APP Cittamobi (pla-
taforma que concentra la base de datos de pasajeros 
de Sorocaba), que evaluó ítems como comodidad, 
seguridad, velocidad, mejora del desplazamiento y 
percepción de la operación.

En cuanto a la “comodidad” durante el viaje, el 89,9% 
de los encuestados la calificó como excelente o bue-
na. Desde agosto de 2020, la población ha tenido 
acceso a nuevos y más modernos vehículos en mo-
delos estándar y supe articulados, todos con to-
mas USB, wifi, vigilancia con cámaras internas, aire 
acondicionado y motores más silenciosos. Este es-
cenario no existía en la ciudad y se transformó con 
la llegada del BRT.

ROBERTO SGANZERLA
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Cuando se les preguntó acerca de la “se-
guridad”, el 88,5% de los sorocabanos 
la consideró excelente o buena. Hubo un 
aumento positivo del 2,5% en compara-
ción con el año pasado. Los movimientos 
dentro del sistema son monitoreados 
por cámaras desde el momento en que 
el pasajero espera el bus, en el camino 
y hasta el desembarque. Hay cámaras 
en terminales, estaciones, dentro de los 
autobuses y también en carriles exclu-
sivos. Lo que contribuye a una mayor 
sensación de seguridad.

Según Manoel Ferreira, director de opera-
ciones de BRT Sorocaba, el hecho de que 
la operación esté 100% monitoreada ayu-
da a prevenir situaciones desagradables y 
brinda más tranquilidad a quienes utilizan 
el transporte público, especialmente de 
noche. “Hay 1902 cámaras las 24 horas del 
día, los 7 días de la semana, capturando 
todos los detalles. El pasajero nunca está 
solo. Para los que viajan en autobús, sa-
ber que la ruta está siendo acompañada 
es un factor importante durante el viaje. 
Si alguien necesita ayuda, simplemente 
llame al intercomunicador y lo ayudare-
mos de inmediato. En el pasado, esto no 
existía. Hoy, la tecnología BRT trae una 
nueva realidad que beneficia al usuario”, 
destaca Ferreira.

En general, el 72 % calificó el sistema 
como excelente o bueno. Siendo este el 

mismo índice que en 2021. Los resultados 
indicaron un equilibrio con relación al año 

anterior y confirmaron que el pasajero sigue 
satisfecho con los servicios prestados 

por el BRT Sorocaba.
Para Paulo Fraga, director general de Cit-
tamobi, la implementación de la encuesta 
por segundo año refuerza la participación 
de los pasajeros en el mantenimiento y 
la calidad de los servicios. “La APP Cit-
tamobi es una herramienta utilizada para 
la movilidad urbana, pero también para 

Acerca de la Encuesta

La Encuesta Sensor fue encargada 
por BRT Sorocaba y realizada por la 
ANTP en sociedad con Cittamobi. 
Los datos fueron recolectados en 
mayo de este año a través de una 
encuesta electrónica, en la que se 
invitó a los pasajeros que utilizaban 
la APP Cittamobi a participar de la 
encuesta respondiendo preguntas 
sobre la calidad de los servicios. En 
total, 148 pasajeros entre 18 y 60 
años evaluaron el sistema BRT So-
rocaba. De este total, el 56% eran 
hombres y el 41% mujeres.

La combinación de la experiencia 
técnica en realización de encues-
tas de la ANTP con la tecnología de 
punta de Cittamobi ayudó a reco-
pilar información que contribuye a 
la movilidad urbana y ayuda a los 
administradores a ser más aserti-
vos al momento de tomar decisio-
nes estratégicas, basadas en datos.

Según Cláudio de Senna Frederico, 
vicepresidente de la Asociación Na-
cional de Transporte Público (AN-
TP), la evaluación periódica de los 
servicios prestados ayuda a la em-
presa a ver lo que está funcionando 
y los puntos sensibles.“Evaluar la 
experiencia que deja el uso o im-
pacto, aún sin uso, de un servicio 
de transporte público no es senci-
llo. Esta no es una evaluación de un 
nuevo sabor de helado. Requiere 
recolecciones frecuentes, que si son 
hechas de manera convencional, 
se vuelven muy costosas, y una in-
terpretación de los resultados por 
parte de personas conocedoras del 
tipo de sistema que se está eva-
luando. La ANTP, afortunadamente, 
tiene la competencia y exención pa-
ra este tipo de servicios y se com-
place en poder ayudar a ciudades 
como Sorocaba a ofrecer cada vez 
más servicios útiles y bien evalua-
dos por sus habitantes”

Sistema Sensor de la ANTP

Siguiendo una tradición que viene desde 
los orígenes de la ANTP, se diseñó un nue-
vo producto de encuestas para investigar 
la experiencia percibida por los usuarios 
de los sistemas de transporte urbano.

Denominado Sistema Sensor, es rápido 
y económico porque utiliza un sondeo 
electrónico por teléfonos celulares. Esto 
hace posible que las encuestas se realicen 
con frecuencia agregando a los valores de 
cada encuesta una secuencia histórica de 
tendencias. En cada ocasión proporciona 
un Índice de Calidad sintético y específico 
para cada uno de los principales paráme-
tros medidos (velocidad de viaje, tiempo 
de espera en el punto, comodidad, calidad 
de la información y seguridad). También 
colecta el perfil de las prioridades loca-
les de estos mismos factores de calidad 
que evalúan los resultados y brindan un 
Índice de Calidad Ponderado ajustado a 
la cultura de la ciudad.

Para asegurar todo esto, se necesita una 
estandarización considerable para que los 
resultados de los años sean comparables 

Los resultados, en ambos años, fueron excelentes y uno de 
los aspectos más importantes no solo fue el alto índice de 
aprobación general de los servicios por parte de quienes 
dependen de él y también de quienes lo utilizan junto con 
el vehículo privado, sino también el reconocimiento que el 

BRT ha mejorado la propia ciudad y su movilidad.

En cuanto a la “rapidez” de los trayectos, 
el 87,2% dijo que el tiempo de viaje es 
excelente o bueno. En comparación con 
2021, hubo un crecimiento del 3,2%. Es-
te indicador positivo confirma una de las 
principales características de un sistema 
BRT, que es la previsibilidad y la agilidad. 
Para el pasajero, conocer la hora de sali-
da y llegada le permite calcular su ruta y 
gastar menos tiempo en desplazamien-
tos. Lo cual favorece su calidad de vida 
y bienestar.

la mejora continua. Tener la posibilidad 
de desarrollar acciones que valoren la 
calidad demuestra lo cerca que estamos 
de los usuarios de autobuses y saber lo 
que piensan es muy importante”, desta-
ca Fraga

y puedan ser contrastados con otros sis-
temas que puedan ser evaluados.

Es muy importante que los resultados de 
la encuesta no se entreguen como un con-
junto de números e índices, sino que sean 
analizados por técnicos experimentados 
de la ANTP que interpreten las causas 
probables de los dictámenes presenta-
dos. Es, al fin y al cabo, una verdadera 
consultoría que utiliza la investigación y 
añade lo necesario para que sea posible 
una aplicación útil inmediata.

La primera aplicación se realizó en el BRT 
de Sorocaba en 2021 y ahora se ha repe-
tido en mayo de este año. La ANTP fue 
contratada por BRT Sorocaba, que inme-
diatamente pasó los resultados al gestor 
público del contrato. Sus resultados cum-
plieron con la obligación contractual de 
la concesión de proporcionar los datos 
al gestor público para monitorear la ca-
lidad desde el punto de vista del usua-
rio. También ha sido importante orientar 
las inversiones y acciones de la empresa 
operadora de manera eficaz y eficiente.
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En septiembre, la ampliación de la Línea 5 del Me-
trobús, cumplío dos años de haber entrado en ope-
ración, luego de sortear diversas adversidades, 
como la falta de acuerdos entre permisionarios 
para operar un nuevo esquema de transporte públi-
co; también entre autoridades, debido al contrato 
previo que el Gobierno de la Ciudad de México ya 
tenía establecido con la empresa Mercedes-Benz, 
para adquirir los buses que darían servicio a la am-
pliación; además de los estragos que se vivieron 
a causa del Covid-19, que significó una baja en la 
demanda de usuarios de hasta 80%.

Para el inicio de operaciones de la Lí-
nea 5, en su tramo de ampliación -Río 

los Remedios/Xochimilco, el Gobierno de 
la CDMX, a cargo de Claudia Sheinbaum, 
propuso a los concesionarios de las ru-
tas 12 y 108, que se convirtieran solo en 
los operadores de las unidades, es decir, 
estos tendrían únicamente en comodato 
y los vehículos bajo renta.
 
Esto, debido a que con antelación la auto-
ridad local había acordado con la empre-
sa Mercedes-Benz, comprar 68 unidades, 
esto, sin que se tuviera un acuerdo con 
los 450 transportistas de dichas rutas, 
quienes se unirían en un solo grupo para
constituir una nueva empresa de trans-
porte, pero bajo las mismas característi-
cas del resto de las líneas de Metrobús, 
donde el transportista adquiere las unida-
des mediante un financiamiento, que se 
vuelven su patrimonio al concluir el pago 
correspondiente, en tanto que el gobier-
no realiza el pago por kilómetro recorrido 
y dota de la infraestructura necesaria.
 
Ante lo que las autoridades percibieron 
como una falta de acuerdos entre trans-
portistas para conformarse como una sola 
empresa, se les dio un ultimátum para el 
arranque de operaciones en dicho tramo 
de ampliación.
 

En medio de la incertidumbre 
arranca el proyecto

“Para resolver el ultimátum 
de las autoridades, de ma-
nera inicial, los transportistas 
tuvieron que aceptarse como 
una nueva empresa operado-
ra de transporte público que 
sustituiría 450 microbuses; 
posteriormente se acordó con 
el gobierno la incorporación 
del 50% de la flota, al no con-
tar todavía con las unidades 
de Mercedes-Benz en la Ciu-
dad de México. El trato con 
la autoridad fue la incorpo-
ración de aquellas unidades 
que estaban fuera de servicio 
en otras empresas operado-
ras de Metrobús, ante la poca 
demanda de usuarios durante 
el periodo de confinamiento.

“Las empresas solo nos íbamos a conver-
tir en operadores, ya habían acordado (el 
gobierno y la compañía Mercedes-Benz) 
la compra de unidades, contratos de man-
tenimiento y contratos para la compra de 
refacciones, ya estaba todo listo, eso era 
un grave riesgo, por eso se tuvo que uni-
ficar un consejo de administración para 
decirle a la autoridad que no nos habían 
tomado en cuenta; en CISA teníamos uni-
dades paradas, en RECSA; entonces vi-
no un acuerdo para tener el número de 
unidades en tanto negociamos la com-
pra que había pactado el gobierno con 
Mercedes-Benz; el gobierno nos quiso 
complicar, nos exigió las 68 unidades que 
marca la concesión, pero realmente so-
lo se ocupaba el 50% por pandemia, es 
decir 34 unidades para cumplir la pro-
gramación (corridas) y así fue que con 
unidades paradas de CISA, CITEMSA y 
RECSA, arrancó el proyecto, la operación 
dio inicio con las unidades que se habían 
conseguido”.

Finalmente, el 24 
de diciembre de  
2020,  llegaron 

40 unidades, a la 
siguiente semana, 
12 autobuses más, 
y en 2021 Corensa, 

operadora de la 
ampliación L5, 

obtuvo la totalidad 
de sus unidades para 

brindar el servicio, 
es decir 68 vehículos.

Y así fue, el 11 de septiembre, según relató 
en entrevista Guillermo Hernández Men-
doza, miembro del Consejo de Adminis-
tración de esa línea, inició la operación: “A 
pesar de la pandemia, el proyecto ya no se
podía detener y arranca por decisión de la 
jefa de Gobierno en septiembre de 2020,
justo en plena pandemia; los transportis-
tas señalamos que no había peor momen-
to para iniciar un proyecto, menos para
arrancar una empresa de transporte pú-
blico, las condiciones fueron muy severas,
con el agregado de que el gobierno tenía 
planeado que la ampliación de la Línea 
5 del Metrobús lo tuviera bajo control el 
gobierno de la ciudad, ante ese panora-
ma, Jesús Padilla Zenteno, líder trans-
portista, rechazó la propuesta que, por 
si fuera poco, presentaba un sobre costo 
en el precio de las unidades.”
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Retos y oportunidades

Al hablar de los retos que tiene la amplia-
ción, tras dos años de operación, Guiller-
mo Hernández refiere que siempre se-
rá el cumplimiento de la deuda; se trata, 
dijo, del pago comprometido mediante 
contrato de financiamiento a seis años, 
el Fideicomiso Metrobús es muy estric-
to, reconoce, y los que tienen deuda en 
flota, la primera prioridad es el pago a la 
empresa con la que se adquirió el finan-
ciamiento.
 
“El reto es cumplir primero con el pago 
mensual de la deuda y, luego, otro de los 
grandes problemas es el consumo del 
combustible; después el pago de nómi-
na de los operadores, ese es el principal 
reto, lo referente a los gastos”.

Unidades L5 Metrobús entran 
en apoyo al Metro

Luego del colapso de la estructura de la 
Línea 12 del Metro que orilló a su cierre, 
y en la que desafortunadamente 26 per-
sonas perdieron la vida, autoridades de 
la capital del país habilitaron el servicio 
de transporte emergente en el tramo Tlá-
huac-Atlalilco en un carril semiconfinado. 
 
Parte de las unidades que brindan el ser-
vicio de apoyo pertenecen a la empresa 
Corensa, que operan de manera diaria, 
aunque con bajo kilometraje de recorri-
do por día, ya que existen otras empre-
sas que se sumaron al servicio además 
de la RTP.
 

Actualmente con el 100% de la flota, Corensa 
brinda servicio con 40 unidades en el tramo 
de ampliación L5 Río de los Remedios-Prepa 
1 en Xochimilco y en Tláhuac apoya al Metro 
con 20 unidades, más 8 vehículos son los que 
se encuentran en reserva.

Hacia la electromovilidad

Por norma, las unidades de Metrobús tie-
nen una vida útil de 10 años o un millón 
de kilómetros - lo que ocurra primero-, es 
decir, que para cuando se concluya con el
pago, pactado a seis años, los transportis-
tas ya tendrían que estar pensando en el
nuevo esquema de financiamiento. Más
aún, cuando la tendencia es la movilidad 
eléctrica, como ya ocurre en la Línea 3 
de este sistema de transporte que, a par-
tir del primer trimestre del próximo año, 
será la primera totalmente eléctrica en la 
capital del país.

Esto, declaró el entonces director del Me-
trobús Roberto Capuano, al dar a conocer 
los detalles de los nuevos vehículos para 
Línea 3 que corre de Tenayuca al Pueblo 
de Santa Cruz Atoyac, “nos marca lo que 
queremos que sea la flota del Metrobús 
hacia adelante”.

www.amtm.org.mx52

Diversos transportistas manifestaron que,
aún sumando la totalidad de las unida-
des, la empresa solo obtiene recursos por
aproximadamente el 70%, debido a la 
desincorporación de unidades, ante el-
mínimo señalamiento de los supervisores.

Por su parte, Guillermo Hernández Men-
doza, miembro del Consejo de Adminis-
tración, apuntó que, si se cuantifican las
pérdidas, por cada cien pesos que se per-
cibe como utilidad, hay una pérdida de 
30 pesos, situación que es compleja, ya
que aún faltan más de cuatro años para
el pago de la flota.




