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Sube a un autobús en Ciudad de México 
y compáralo, aunque sea mentalmen-

te, con el que existía hace treinta años. El 
chofer probablemente lleva media vida 
detrás del mismo volante: conoce cada 
bache, cada esquina donde el tráfico se 
traba sin razón aparente, cada hora del 
día en que la ciudad se convierte en una 
trampa. Ese conocimiento, acumulado 
a fuerza de repetición, hoy se cruza con 
algo que antes no tenía dónde sentarse: 
una mesa donde ese mismo operador 
comparte espacio con una autoridad de 
gobierno, un especialista con estudios de 
demanda bajo el brazo y un ejecutivo de 
la industria que fabrica la tecnología que 
definirá cómo nos moveremos mañana. 
Cuatro mundos que rara vez hablan el 
mismo idioma, unidos por una urgencia 
que no admite discusión: que la gente 
llegue.

Esa escena se repite en Bruselas, en Bo-
gotá, en cualquier ciudad dispuesta a to-
marse en serio su futuro. Es lo que le da 
sentido a foros como la Cumbre Mundial 
de la UITP, el Foro Latam UITP, el Foro 
Internacional de Transporte, el Congreso 
Internacional de Transporte de la AMTM, 
Expo Transporte o LatBus. No son vitrinas 
ni rituales de networking disfrazados de 
conferencia: son, en la práctica, el lugar 
donde se decide si millones de perso-
nas seguirán perdiendo horas de su vida 
atrapadas en el tránsito o empezarán a 
recuperarlas. La movilidad no es un tema 
técnico menor. Es la columna vertebral 
del desarrollo urbano, social y económico 
de una ciudad, y algo que sostiene tan-
to merece la mesa más grande posible.

Basta con leer las agendas de estos en-
cuentros para notar qué palabras se repi-
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CIUDADES CONECTADAS, 
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ten. Gobernanza es una de ellas y, aunque 
en el papel suene fría, en la calle se tradu-
ce en algo muy concreto: quién manda, 
con qué reglas y con qué continuidad más 
allá del capricho de una administración 
que dura seis años y se va. Sin gober-
nanza sólida, cada concesionario, cada 
empresa zonal y cada autoridad metro-
politana jala para su lado, y lo que debe-
ría ser un sistema de transporte termina 
siendo un archipiélago de rutas que com-
piten entre sí, mientras el usuario paga la 
factura de esa desorganización.

También aparecen la modernización y la 
descarbonización: electrificar flotas, in-
tegrar tarifas, digitalizar la operación y 
reducir emisiones en ciudades que ya no 
pueden darse el lujo de seguir respirando 
su propio tráfico. Pero una modernización 
que deja fuera a los miles de hombres-ca-
mión que hoy sostienen buena parte del 
transporte en la región no es moderniza-
ción, es exclusión con buen diseño gráfico. 
Y detrás de todo esto está la ambición 
mayor: convertir al transporte en la co-
lumna vertebral de ciudades sostenibles 
y conectadas, porque no existe ciudad 
sustentable, por más árboles y ciclovías 
que presuma, si su gente no puede mo-
verse con dignidad.

Hay, sin embargo, una palabra que casi 
nunca ocupa el titular y que decide todo 
lo demás: el financiamiento. Ahí es donde 
los discursos brillantes se estrellan con-
tra la realidad. Ninguna flota se electrifi-
ca por decreto, ninguna tarifa integrada 
sobrevive sin un modelo claro de cómo 
se reparte cada peso entre operadores, 
concesionarios y autoridad. Se puede di-
señar el corredor BRT más visionario del 
continente, pero si no hay un esquema 

financiero capaz de resistir el cambio de 
gobierno, ese proyecto se queda enmar-
cado en una presentación de PowerPoint.

El financiamiento dejó de ser un asunto 
de contadores para convertirse en política 
pública de primer nivel: banca multilate-
ral, fondos climáticos, asociaciones pú-
blico-privadas, captura de valor del suelo 
alrededor de las estaciones. Sin embar-
go, conseguir financiamiento es apenas 
la mitad de la batalla. La otra mitad es la 
viabilidad financiera de los sistemas que 
ya están operando. Un sistema puede 
nacer con una inversión brillante y aun 
así derrumbarse si la tarifa no cubre sus 
costos, si la demanda cae o si el subsidio 
depende del humor político del momento.

Cuando un sistema colapsa financiera-
mente, no colapsa un balance contable: 
colapsa la manera en que alguien llega a 
su trabajo, a la escuela, al hospital. Ahí la 
viabilidad financiera deja de ser jerga de 
finanzas y se convierte en la pregunta más 
humana de todas: ¿seguirá este sistema 
aquí dentro de cinco años?

De ahí la idea que debería guiar cada con-
versación sobre movilidad en la región: 
partimos, en principio, de los mismos ob-
jetivos, pero enfrentamos necesidades 
radicalmente distintas en cada ciudad. 
Lo que resuelve el Valle de México no re-
suelve Guadalajara. Lo que financia a Bo-
gotá puede hundir a Santiago. No existe 
una receta única, y quien la venda como 
tal está mintiendo. Lo que sí existe, y es 
invaluable, es la posibilidad de sentarse 
a comparar, a distinguir qué es genuina-
mente transferible de una ciudad a otra 
y qué exige, sin atajos, un traje hecho a 
la medida.

Por eso nadie sobra en esa 
mesa. La autoridad sin el ope-
rador se queda en teoría. El 
especialista sin la industria se 
queda en el diagnóstico. Y sin 
financiamiento y sin viabilidad 
financiera, nadie llega muy le-
jos. Nadie tiene el mapa com-
pleto, y esa es quizás la lección 
más honesta que dejan estos 
foros: la movilidad no se re-
suelve desde un escritorio soli-
tario, se resuelve en el cruce de 
miradas distintas empujando 
en la misma dirección.

Desde Transporte y Ciudad he-
mos sido testigos, edición tras 
edición, de cómo estas conver-
saciones dejan de ser discurso 
y se convierten en decisiones 
que cambian vidas: una ruta 
que se electrifica, una tarifa 
que finalmente se integra, un 
esquema de financiamiento 
que sobrevive a la coyuntura 
política que lo vio nacer. Por 
eso documentamos estos fo-
ros, los analizamos y, sobre to-
do, traducimos sus discusiones 
al lenguaje de quien todos los 
días sube a un autobús espe-
rando llegar a tiempo.

La primera gran aportación 
de estos encuentros es que 
permiten que ciudades, ope-
radores, autoridades, acade-
mia, organismos internaciona-
les e industria aprendan unas 
de otras. La movilidad enfrenta 
problemas que pueden pare-
cer locales, pero muchas veces 
tienen raíces comunes: falta de 
gobernanza, modelos financie-
ros frágiles, sistemas fragmen-
tados, baja profesionalización 
o infraestructura insuficiente. 
Compartir experiencias permi-
te evitar errores ya cometidos 
y adaptar soluciones que han 
demostrado funcionar en otros 
contextos.

Pero el verdadero valor no 
está en copiar el modelo de 
Bogotá, Ciudad de México o 
Santiago, sino en entender por 
qué funcionó allí, cuáles fueron 
sus condiciones y qué tendría 
que cambiar para hacerlo via-
ble en otra realidad. Un foro 
tiene sentido cuando lo que 
se discute termina influyendo 
en políticas públicas, proyec-
tos, inversiones y modelos de 
operación. Hablar de electro-
movilidad, digitalización, inte-
gración tarifaria, BRT, seguri-
dad vial o descarbonización 
no puede quedarse en una 
presentación.

Estos espacios deben acercar 
el conocimiento a quienes tie-
nen capacidad de decisión y, al 
mismo tiempo, llevar a la mesa 
las dificultades que enfrentan 
quienes operan diariamente 
los sistemas. Esa conexión en-
tre estrategia y realidad es in-
dispensable para que las bue-
nas ideas puedan convertirse 
en buenos proyectos.

Y, finalmente, deben colocar 
al usuario en el centro de una 
conversación que por mucho 
tiempo fue excesivamente téc-
nica. Detrás de cada indicador, 
cada autobús, cada corredor, 
cada tarifa y cada proyecto de 
infraestructura hay una perso-
na. Una persona que necesita 
llegar al trabajo, llevar a sus 
hijos a la escuela, acudir a un 
hospital o simplemente regre-
sar a casa.
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La verdadera medida del éxito 
de cualquier política de movi-
lidad no debería ser solamente 
cuántos kilómetros de infraes-
tructura construimos o cuán-
tos autobuses incorporamos, 
sino cuánto mejoramos la vida 
cotidiana de quienes utilizan 
el sistema.

Por eso estos foros tienen una 
relevancia que va mucho más 
allá de sus programas y de sus 
participantes. Son espacios 
donde una región que compar-
te problemas puede empezar 
a construir respuestas com-
partidas; donde la experiencia 
de una ciudad puede conver-
tirse en aprendizaje para otra; 
donde la innovación encuentra 
condiciones para convertirse 
en política pública y donde 
las diferencias entre países 
dejan de ser una barrera para 
convertirse en una fuente de 
aprendizaje.

En última instancia, el valor de 
estos encuentros se mide por 
lo que sucede después de que 
terminan. Si una conversación 
genera una política pública; si 
una experiencia evita un error; 
si un operador encuentra una 
solución; si una autoridad con-

sigue estructurar un proyecto; 
si una empresa encuentra un 
socio para invertir; si una ciu-
dad aprende de otra; o, sim-
plemente, si una persona pue-
de realizar su viaje cotidiano 
con mayor seguridad, menor 
tiempo y mayor dignidad, en-
tonces el foro habrá cumplido 
su propósito.

Y esa debería ser la verdadera 
agenda regional de la movili-
dad: no solamente hablar de 
cómo mover vehículos, sino 
construir colectivamente me-
jores condiciones para mover 
personas y transformar ciu-
dades.

Porque más allá de los paneles 
y las tarjetas de presentación, 
lo que está en juego es simple 
y urgente: que millones de per-
sonas en México y América La-
tina se muevan con dignidad, 
sobre sistemas que no solo se 
construyan bien, sino que pue-
dan sostenerse en el tiempo. 
Que ninguna ciudad quede 
condenada a la desconexión 
por su tamaño o su geografía. 
Y que, aunque nuestras nece-
sidades sean distintas, no per-
damos de vista que el objetivo 
es el mismo: ciudades conec-
tadas, movilidad para todos.
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En treinta años como empresario del 
transporte, con experiencia en mo-

vilidad eléctrica, he aprendido a mirar el 
presupuesto desde la operación. He vis-
to pasar cinco sexenios presidenciales 
y diez legislaturas de la Cámara de Di-
putados. Cambian las prioridades y los 
funcionarios, pero permanece la necesi-
dad de millones de personas de llegar al 
trabajo, volver a casa y pagar un pasaje 
que puedan sostener.

La propuesta considera 167,075 millones 
de pesos para la Secretaría de Infraes-
tructura, Comunicaciones y Transportes. 
Por su parte, el Anexo 32 de Movilidad 
y Seguridad Vial identifica aproximada-
mente 175,045 millones de pesos, con 
cerca de 99,792 millones para la acción 
de inversión en infraestructura ferroviaria. 
Una cifra corresponde al presupuesto de 
una dependencia y las otras, a un con-
junto transversal de acciones; sumarlas 
automáticamente produciría una lectura 
equivocada del esfuerzo presupuestal.

MILLONES DE PESOS
167,075

Por eso, cuando reviso una propues-
ta de inversión, me interesa saber 
qué ocurrirá después de inaugurar 
la obra: quién prestará el servicio, 
cómo se pagará su operación y qué 
conexiones tendrá con la ciudad. Un 
proyecto puede estar bien construi-
do, pero funcionar por debajo de sus 
posibilidades si esas preguntas se de-
jan para el final. En transporte, las de-
cisiones que parecen menores en un 
escritorio pueden convertirse en difi-
cultades concretas para el pasajero.

El análisis del Proyecto de Presupuesto de 
Egresos de la Federación para 2027 des-
taca un aumento anual real de 120% para 
los proyectos prioritarios de la presidenta 
Claudia Sheinbaum, particularmente los 
relacionados con trenes. La infraestruc-
tura ferroviaria ocupa un lugar central 
en la propuesta y, precisamente por su 
tamaño, merece una discusión exigente 
sobre cómo aprovecharla.

Los trenes pueden acercar regiones, am-
pliar oportunidades económicas y ofre-
cer nuevas alternativas de traslado. Los 
corredores México–Querétaro y Queré-
taro–Irapuato abren esa posibilidad. Sin 
embargo, su utilidad dependerá también 
de lo que ocurra antes de abordar y des-
pués de bajar del vagón. Si llegar a una 
estación resulta caro, lento o inseguro, el 
beneficio será menor para quienes más 
necesitan una opción de transporte.

La magnitud de los recursos obliga a 
preguntar qué transporte alimentará los 
trenes. Según la demanda y el territorio, 
podrán ser corredores BRT, autobuses 
eléctricos o convencionales de bajas emi-
siones y servicios locales reorganizados. 
La elección debe responder a recorridos, 
frecuencias y costos. Cada estación nece-
sita conexiones financiadas, accesos se-
guros e información útil. Definirlas desde 
ahora evitará trasladar después la presión 
a municipios con capacidad técnica y fi-
nanciera limitada.
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Pensemos en Celaya. La llegada del tren 
puede ayudar a reorganizar su movilidad 
y fortalecer la conexión con Comonfort, 
Cortázar y Villagrán. Para aprovecharla 
habrá que mirar la zona metropolitana y 
acordar cómo enlazar barrios, centros de 
trabajo y estaciones. Las personas cru-
zan límites municipales todos los días y 
necesitan que el servicio continúe, aun-
que cambie la jurisdicción. Ese acuerdo 
debería avanzar junto con las obras ferro-
viarias, con recursos y responsabilidades 
definidas.

Desde el sector empresarial sabemos lo 
que significa un traslado incierto. Un tra-
bajador que sale demasiado temprano 
para compensar las fallas del transporte 
pierde descanso y tiempo familiar; las 
empresas resienten retrasos y dificulta-
des para contratar personal. La movilidad 
debe reconocerse como inversión estra-
tégica para la productividad, la competi-
tividad, la inclusión social y el desarrollo 
económico del país.

La vivienda también forma parte de esta 
conversación. Una casa aparentemente 
accesible puede resultar costosa si obliga 
a pagar varios pasajes y dedicar horas al 
traslado. Planear nuevas zonas habita-
cionales exige revisar cómo se llegará a 
escuelas, hospitales y empleos. Vincular 
las decisiones territoriales con el presu-
puesto de movilidad ayudaría a prevenir 
problemas desde el inicio.

El Anexo Transversal de Movilidad y Segu-
ridad Vial permite observar recursos que 
antes podían perderse entre programas y 
dependencias. Su valor estará en coordi-
nar decisiones y dar seguimiento al gasto. 
Cada acción necesita explicar qué hará, 
dónde se realizará y qué resultado espera.

En Grupo CISA conocemos las exigencias de sostener una operación 
diaria. Cada autobús necesita mantenimiento, personal capacitado, 
refacciones y una organización que responda cuando algo falla. Com-
prar unidades resuelve una parte de la modernización; mantenerlas 
disponibles durante años requiere empresas capaces de administrar-
las y autoridades que cumplan sus compromisos. Esa realidad debe 
entrar en la discusión presupuestaria desde el principio.

La inversión privada participa mejor cuan-
do conoce las condiciones bajo las cua-
les trabajará. Un contrato de largo plazo 
permite ordenar decisiones, siempre que 
tenga una fuente de pago definida y obli-
gaciones verificables. Si los pagos se re-
trasan o las reglas cambian sin previsión, 
renovar la flota se vuelve más difícil. La 
certeza también protege al pasajero, por-
que ayuda a sostener el servicio.

Los contratos de desempeño y el pago 
por kilómetro ofrecen herramientas para 
ordenar esa relación. Deben reconocer 

tiempo; necesita financiamiento estable, 
reglas claras y evaluación.

A muchos transportistas se les pide mo-
dernizarse sin ofrecerles una ruta viable 
para hacerlo. Pasar de una administra-
ción individual a una empresa organiza-
da implica cambiar controles, formalizar 
empleos y planear mantenimiento. Es un 
proceso que requiere acompañamiento y 
crédito adecuado. La experiencia de los 
operadores puede ayudar a construir esa 
transición. Escucharlos permite reconocer 
dificultades que no siempre aparecen en 
los diagnósticos y establecer compromi-
sos que puedan cumplirse, sin renunciar 
a estándares de calidad.

En el transporte eléctrico, esas condicio-
nes cobran mayor importancia. Además 
de adquirir autobuses, hay que adecuar 
patios, instalar cargadores y asegurar el 
suministro de energía. La capacitación del 
personal debe avanzar con la incorpora-
ción de la tecnología. Un proyecto finan-
cieramente sólido considera ese conjunto 
y los costos de operación posteriores, 
además de coordinar a quienes suminis-
tran electricidad y autorizan conexiones.

México necesita un modelo de financia-
miento que articule renovación de flota, 
electromovilidad, infraestructura, pro-
fesionalización y tecnología. Propongo 
combinar aportaciones públicas, crédito 
de largo plazo e inversión privada, con 
fuentes de pago previsibles y riesgos 
claramente distribuidos. NAFIN y BAN-
COMEXT podrían contribuir mediante ins-
trumentos cuya aplicación al transporte 
deberá confirmarse. El financiamiento 
debe cubrir proyectos completos, desde 
patios y cargadores hasta capacitación, 
recaudo electrónico e información para 
gestionar el servicio.

Durante estos años he visto que los pro-
yectos avanzan cuando alguien asume la 
responsabilidad de resolver las conexio-
nes entre instituciones. Si una autoridad 
solicita renovar unidades, debe saber qué 
permisos, instalaciones y financiamiento 
harán posible esa renovación. El presu-
puesto puede respaldar equipos públi-
cos capaces de estructurar proyectos y 
acompañarlos hasta su operación, espe-
cialmente en ciudades que enfrentan la 
modernización por primera vez.

La inversión carretera también merece 
atención. Conservar caminos y mejorar 
conexiones ayuda a comunidades y activi-
dades productivas. Al analizarla debemos 
distinguir entre anuncios de varios años 
y recursos disponibles para un ejercicio 
fiscal. Lo mismo aplica a corredores co-
mo Guaymas–Chihuahua, cuyo desarrollo 
merece seguimiento desde Sonora. Para 
quienes tenemos presencia en Hermosi-
llo, interesa cómo esas oportunidades 
económicas podrán acompañarse con 
transporte local que facilite el acceso al 
empleo y a los servicios.

Propongo que cada proyecto ferroviario 
incluya un plan financiado de transporte 
alimentador. Debe definir rutas, capaci-
dad, frecuencias y conexiones accesibles, 
además de quién operará y cómo se cu-
brirán los costos. La integración tarifaria 
requiere acordar distribución de ingresos 
y compensaciones entre servicios. Tam-
bién necesitamos tecnología compatible 
para pagos e información. El pasajero de-
bería poder organizar su viaje completo 
sin enfrentar cobros sucesivos que res-
ten atractivo al tren o excluyan a familias.

Para movilizar inversión pública y pri-
vada, propongo apoyos federales con 
aportaciones estatales y municipales, 
criterios públicos y compromisos de va-
rios años. Los recursos pueden respaldar 
infraestructura y asistencia técnica; los 
operadores aportar capital y capacidad 
de gestión bajo contratos verificables. 
Las garantías, cuando procedan, deben 
delimitar responsabilidades y proteger las 
finanzas públicas. Cada proyecto necesita 
demostrar que podrá operar, mantenerse 
y mejorar el servicio, con supervisión y 
rendición de cuentas.

Desde la experiencia de Grupo CI-
SA, la próxima década debe empe-
zar a construirse hoy. Necesitamos 
compromisos presupuestales que 
sostengan la operación, contra-
tos que permitan renovar flotas y 
acuerdos metropolitanos que co-
necten los trenes con las ciudades. 
Debemos programar infraestruc-
tura eléctrica, formar personal y 
establecer estándares compatibles 
de pago e información. Estas deci-
siones requieren continuidad entre 
administraciones. Las inversiones 
se recuperan durante años; los ser-
vicios se prestan todos los días.

Después de cinco sexenios, sigo midien-
do una política de movilidad por lo que 
cambia para el pasajero. El sistema que 
México necesitará en la próxima década 
exige decidir hoy cómo financiarlo, quién 
responderá por cada conexión y qué re-
sultados deberá cumplir. El objetivo es 
que una persona salga de casa, llegue al 
trabajo y regrese con seguridad, pagando 
lo justo y en un tiempo razonable. Ahí está 
el valor de invertir en transporte.

En el desglose de la Secretaría de Desa-
rrollo Agrario, Territorial y Urbano (SE-
DATU) aparecen acciones para promo-
ver sistemas integrados y modernizar 
el transporte público con las entidades 
federativas. La estimación consignada 
para esa acción es de 100 mil pesos. El 
mismo importe figura para incorporar 
movilidad y seguridad vial en la planea-
ción territorial y para impulsar solucio-
nes comunitarias y rurales. Esos montos 
corresponden a acciones específicas del 
anexo; sería incorrecto presentarlos como 
todo el financiamiento disponible para el 
transporte público.

Pero sí ameritan una explicación: ¿con qué 
programas se complementarán?, ¿quién 
ayudará a estructurar proyectos en ciu-
dades que no tienen equipos especializa-
dos?, ¿cómo se financiará su ejecución? 
La asistencia técnica puede marcar la di-
ferencia entre una intención razonable y 
un servicio que efectivamente mejore.

costos reales y vincular la remuneración 
con regularidad, seguridad y calidad, con 
supervisión y criterios transparentes de 
actualización. El operador debe responder 
por lo que está bajo su control y la autori-
dad garantizar las condiciones pactadas.

La tarifa exige hablar con franqueza. Si 
queremos mantener un precio accesible 
y mejorar la operación, debemos expli-
car cómo se cubrirá la diferencia entre el 
pasaje y el costo del servicio. Un subsidio 
bien diseñado puede proteger la econo-
mía familiar y exigir resultados al mismo 

La Cámara de Diputados tiene la oportu-
nidad de pedir esas precisiones durante la 
discusión del presupuesto. Aprobar recur-
sos implica revisar qué compromisos se 
adquirirán y cómo se evaluarán. Después 
de diez legislaturas, sigo creyendo que el 
seguimiento importa tanto como la auto-
rización. Los pasajeros necesitan conocer 
si disminuyeron las esperas, si mejoraron 
las frecuencias y si pueden completar un 
traslado con menos gasto. Esos resulta-
dos permiten valorar el alcance de una 
inversión y corregir lo que falle.

MIL 
PESOS100

Acciones para promover sistemas 
integrados y modernizar el transporte 
público con las entidades federativas.

Incorporar movilidad y seguridad 
vial en la planeación territorial y para 
impulsar soluciones comunitarias y 
rurales. 

Armonizar normativa, impulsar 
infraestructura peatonal y ciclista, y 
supervisar normas de movilidad y 
seguridad vial. 

100

39.9

MIL 
PESOS

MILLONES 
DE PESOS

También se identifican acciones por 39.9 
millones de pesos cada una para armo-
nizar normativa, impulsar infraestructura 
peatonal y ciclista, y supervisar normas 
de movilidad y seguridad vial. Son tareas 
necesarias: un cruce mal resuelto puede 
impedir que una persona mayor llegue a 
la parada y una banqueta inaccesible pue-
de excluir a alguien con discapacidad. La 
calidad del transporte empieza en esos  
accesos.
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FORMAR AUTORIDADES 
PARA TRANSFORMAR EL 

TRANSPORTE PÚBLICO

Una ciudad decide renovar sus 
autobuses. La noticia parece 

sencilla, pero detrás se acumulan 
preguntas: ¿qué servicio ofrecerán?, 
¿cuánto costará mantenerlos?, ¿có-
mo se pagará al operador?, ¿qué 
pasará si cambia la demanda? Las 

respuestas comprometen recursos 
y condiciones de movilidad durante 

años. Para la autoridad responsable, ca-
da decisión exige comprender las conse-
cuencias sobre el conjunto del sistema.

Esa complejidad dio origen al Programa 
Ejecutivo “Fundamentos del Transporte 
Público para Autoridades”, organizado 
por la Unión Internacional de Transporte 
Público (UITP) y la Asociación Mexicana 
de Transporte y Movilidad (AMTM), con 
el apoyo del Banco Interamericano de 
Desarrollo (BID) y el Banco Mundial. Su 
primera generación reunió a 25 autori-
dades y responsables de transporte en 
siete sesiones, concluidas el 21 de agos-
to de 2026.

Más de 130 personas solicitaron participar. 
La cifra muestra interés por una formación 
conectada con las responsabilidades del 
cargo. Mantener un grupo pequeño per-
mitió discutir problemas concretos, escu-
char a colegas y preguntar a quienes han 
dirigido instituciones, operado servicios y 
participado en reformas. El conocimiento 
adquirió así una utilidad inmediata: ayu-
dar a formular mejores preguntas antes 
de comprometer una decisión pública.

La iniciativa recogió una inquietud com-
partida con Diego Monraz, secretario de 
Transporte de Jalisco y presidente de la 
Asociación Mexicana de Autoridades de 
Movilidad (AMAM): la necesidad de con-
tar con espacios recurrentes de capacita-
ción ante la rotación de funcionarios y la 
creciente complejidad del sector. Desde 
la UITP y la AMTM construimos una pro-
puesta ejecutiva que acercara experien-

Entender la ciudad antes 
de elegir la solución

Monraz abrió el cur-
so situando el trans-
porte público en su 
relación con el terri-
torio. Una vivienda 
distante del empleo 
obliga a recorrer ma-
yores distancias; una 

expansión urbana dispersa encarece la co-
bertura; una estación bien conectada pue-
de ampliar las oportunidades de un barrio. 
Estas relaciones deberían orientar la selec-
ción de tecnologías y las prioridades de 
inversión.

La accesibilidad fue el punto de partida. 
Evaluar un proyecto requiere preguntarse 
qué empleos, escuelas, servicios de salud 
y actividades quedarán al alcance de las 
personas. Esa mirada permite explicar por 
qué la ubicación de una parada, la conti-
nuidad de una banqueta o la facilidad de 
un transbordo tienen consecuencias sobre 
el valor de una gran inversión.

Carlos Cristóbal Pin-
to, con más de 28 
años de trayecto-
ria en el Consorcio 
Regional de Trans-
portes de Madrid, 
llevó esa reflexión 
al diseño de redes. 

Antes de trazar rutas, una autoridad ne-
cesita conocer los viajes que realiza la 
población, sus horarios y los motivos que 
los generan. Las encuestas, los datos del 
recaudo y la información territorial ayudan 
a comprender una movilidad que cambia 
junto con la ciudad.

Uno de los dilemas discutidos fue cómo 
equilibrar cobertura y frecuencia. Con-
centrar vehículos en corredores de alta 
demanda puede mejorar la productivi-
dad, mientras que atender barrios menos 
densos cumple una función social indis-
pensable. Con recursos limitados, definir 
ese equilibrio es una decisión de política 
pública que debe hacerse explícita. La 
calidad se expresa también en cuánto 
espera una persona y en la confianza que 
tiene de llegar a tiempo.

El presupuesto también se 
diseña desde el servicio

La relación entre calidad y recursos atra-
vesó varias sesiones. Amado Crotte, Se-
nior Transport Specialist del BID, explicó 
una distinción decisiva: el financiamien-
to permite disponer de capital para una 
inversión; el fondeo identifica los recur-
sos que cubrirán los costos y, cuando co-
rresponda, las obligaciones financieras. 
Conseguir un crédito para renovar vehí-
culos deja pendiente la pregunta sobre 
los ingresos que sostendrán el servicio y 
pagarán esa deuda.

El curso examinó tarifas, subsidios y fuen-
tes complementarias, como ingresos co-
merciales o mecanismos para recuperar 
parte del valor urbano generado por una 

inversión. Cada instrumento exige con-
diciones institucionales y capacidad de 
gestión. Para una autoridad, el primer 
paso es conocer cuánto cuesta el servicio 
que pretende ofrecer y qué compromi-
sos puede sostener a lo largo del tiempo.

El subsidio se discutió desde sus objeti-
vos públicos. Mantener una tarifa accesi-
ble o atender una zona con baja deman-
da puede ampliar oportunidades para la 
población. Para evaluar ese esfuerzo se 
necesitan información y reglas transpa-
rentes que permitan relacionar los recur-
sos aportados con el servicio recibido. La 
discusión presupuestaria gana precisión 
cuando se habla de frecuencias, cober-
tura y condiciones de viaje.

Mario Leonardo 
Nieto, director ad-
junto de Operación 
de Grupo CiSA, 
mostró cómo se 
vive esa ecuación 
dentro de una em-
presa. El combus-

tible, los salarios, el mantenimiento y la 
renovación de activos forman parte del 
costo de transportar pasajeros. La forma-
lización incorpora obligaciones laborales, 
fiscales y administrativas que deben reco-
nocerse al estructurar una transformación.

De esa conversación surgió una adver-
tencia útil: una operación puede mante-
ner ingresos diarios mientras posterga 
mantenimiento o renovación y acumula 
deterioro. Analizar su sostenibilidad exi-
ge mirar esos compromisos. También re-
quiere asignar los riesgos a quien puede 
gestionarlos mejor y prever qué ocurrirá 
cuando cambien los costos, la demanda 
o las condiciones económicas.

Rafael Hernández 
Kotasek, director 
general del Insti-
tuto de Movilidad 
de Quintana Roo, 
conectó esta pers-
pectiva empresarial 
con la responsabi-

lidad de la autoridad. Su experiencia su-
brayó la necesidad de desarrollar simul-
táneamente el marco legal, la institución 
responsable y el modelo financiero. De-

finir quién planea, quién supervisa y con 
qué recursos trabaja cada parte es esen-
cial para que una reforma pueda soste-
nerse.

Integrar a partir del 
transporte que existe

La discusión sobre 
sistemas integra-
dos comenzó con 
los servicios que ya 
resuelven viajes co-
tidianos. Fernanda 
Rivera, de la Global 

Network for Popular Transportation, pre-
sentó una secuencia de trabajo basada en 
entender, reconocer, mejorar y regular 
el transporte popular. Combis, peseros y 
mototaxis responden a necesidades del 
territorio que una transformación debe 
conocer con detalle.

Un ejemplo de la Ciudad de México resultó 
revelador: los levantamientos de campo 
identificaron recorridos que habían cam-
biado respecto de los registros adminis-
trativos. Diseñar una reorganización con 
información desactualizada puede dejar 
fuera necesidades reales. Los censos, la 
observación y el diálogo con usuarios y 
operadores permiten acercar el proyec-
to a la ciudad que efectivamente existe.

La transición empresarial añade otra di-
ficultad. Concesionarios que compitieron 
durante años pueden tener que compartir 
decisiones dentro de una misma organi-
zación. Construir confianza, reconocer 
derechos y desarrollar capacidades admi-
nistrativas lleva tiempo. Las autoridades 
necesitan acompañar ese proceso y en-
tender cómo afectará a quienes prestan 
y utilizan el servicio.

Fábio Damasceno, 
secretario de Mo-
vilidad e Infraes-
tructura de Espírito 
Santo, Brasil, mos-
tró una experiencia 

La confianza se construye 
antes de inaugurar

Jaime Andrés Or-
tiz Rueda, gerente 
Social y de Servicio 
al Cliente del Metro 
de Medellín, apor-
tó una perspecti-
va particularmen-
te valiosa sobre los 

tiempos de un proyecto. El trabajo comu-
nitario de Cultura Metro comenzó años 
antes de que circulara el primer tren. La 
relación con los futuros usuarios creció 
durante la construcción, mediante pre-
sencia en los barrios, escucha y cumpli-
miento de compromisos.

4El programa capacitó a 25 autoridades en 
planeación, financiamiento e integración del

 transporte, con énfasis en tomar decisiones a partir 
de las necesidades reales de cada ciudad.

de integración en la región metropoli-
tana de Grande Vitória, articulada entre 
siete municipios. La coordinación insti-
tucional, el acceso y pago comunes, los 
transbordos y la conexión entre autobu-
ses, transporte acuático e infraestructura 
ciclista forman parte de una estrategia 
compartida.

La enseñanza para México es concreta: 
integrar servicios supone acordar res-
ponsabilidades y reglas económicas en-
tre actores que operan sobre un mismo 
territorio. La tecnología de pago facilita 
ese proceso, cuyo alcance depende tam-
bién de la capacidad para coordinar redes 
y sostener acuerdos entre gobiernos. La 
experiencia brasileña permitió observar 
cómo esos componentes pueden desa-
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cias internacionales a las condiciones en 
las que trabajan nuestras autoridades.
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4Curitiba inició desde 2024 la operación 
regular de autobuses eléctricos tras un 
proceso previo de pruebas, estudios de 
infraestructura y capacitación técnica.
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EL CAMINO DE CURITIBA 
HACIA LA ELECTROMOVILIDAD

Con el objetivo de contribuir a la mi-
tigación de los efectos del cambio 

climático, Curitiba, capital del estado de 
Paraná, en Brasil, estableció directrices 
para reducir las emisiones de CO₂ en di-
ferentes sectores, con especial atención 
a la movilidad urbana. En el transporte 
colectivo, la meta establece que el 33 % 
de la flota esté compuesta por vehícu-
los de bajas o cero emisiones para 2030, 
porcentaje que deberá llegar al 100 % 
para 2050.

La transición hacia una nueva matriz ener-
gética, sin embargo, implica mucho más 
que sustituir autobuses propulsados por 
diésel por vehículos eléctricos. Exige pla-
nificación operativa, infraestructura ade-
cuada, disponibilidad de energía, capa-
citación de los equipos y conocimiento 
sobre una tecnología todavía relativamen-
te nueva para los sistemas de transporte 
brasileños.

Fue a partir de esta premisa que CWBUS, 
brazo de innovación de las empresas de 
autobuses de Curitiba, comenzó a desa-
rrollar estudios técnicos sobre electro-

movilidad, coordinar la preparación de 
las instalaciones y dar seguimiento a los 
resultados de la implementación de la 
nueva tecnología.

Una de las primeras iniciativas fue pro-
mover encuentros con presidentes y eje-
cutivos nacionales e internacionales de 
los principales fabricantes de autobuses 
eléctricos y proveedores de equipos de 
recarga. El objetivo era conocer expe-
riencias existentes, comprender los desa-
fíos encontrados en otras operaciones y 
acercar a los operadores a las diferentes 
soluciones disponibles en el mercado.

Posteriormente, se organizó un calenda-
rio de visitas técnicas y workshops para 
que las empresas de transporte de Cu-
ritiba pudieran conocer la tecnología en 
la práctica, aclarar dudas y compartir co-
nocimientos. La preocupación era crear 
una base técnica común antes del inicio 
de la operación comercial.

La preparación también llegó a las 
instalaciones. En colaboración con 
Lactec, centro privado de inves-
tigación, tecnología e innovación 
con sede en Paraná, se realizaron 
estudios para medir la capacidad 
eléctrica disponible en las instala-
ciones, evaluar la necesidad de am-
pliar la carga, verificar la disponibili-
dad de la red de Copel, concesionaria de 
energía eléctrica del estado, y desarrollar 
proyectos de infraestructura capaces de 
recibir los equipos de recarga.

Paralelamente, junto con Urbs, empresa 
municipal responsable de la gestión del 
transporte colectivo de Curitiba, se es-
tructuró un calendario de pruebas abierto 
a los fabricantes interesados en operar en 
la ciudad. Durante aproximadamente un 
año, autobuses eléctricos de diferentes 
marcas fueron sometidos a condiciones 
reales de operación y evaluados en as-
pectos como autonomía, espacio interior, 
comodidad de los pasajeros y adecuación 
a las características de las líneas.

Instituciones que aprenden 
y proyectos que continúan

Juan Carlos Muñoz, 
profesor de la Pon-
tificia Universidad 
Católica de Chi-
le y exministro de 
Transportes y Te-
lecomunicaciones, 
cerró el programa 

con la evolución del transporte de Santia-
go. La experiencia permitió hablar abier-
tamente de los errores del lanzamiento de 
Transantiago y de las correcciones acumu-
ladas después. Cambiar simultáneamen-
te redes, empresas, vehículos y sistemas 
de pago impuso una complejidad cuyas 
consecuencias afectaron a toda la ciudad.

La gradualidad apareció como un criterio 
para administrar esa complejidad. Se-
cuenciar cambios, evaluar resultados y 

Una plataforma cuyo valor 
debe llegar a las ciudades

El peso de las experiencias latinoameri-
canas dio al curso una cercanía especial. 
Jalisco, Ciudad de México, Espírito Santo, 
Medellín y Santiago aportaron soluciones 
desarrolladas entre restricciones presu-
puestarias, negociación con operadores 
y cambios de gobierno. Las referencias 
europeas enriquecieron el análisis y per-
mitieron contrastar distintas formas de 
organizar el transporte.

Aprender de otra ciudad exige identifi-
car las condiciones que hicieron posible 
sus resultados. Un contrato depende de 
la capacidad para supervisarlo; una inte-
gración tarifaria requiere acuerdos sobre 
ingresos y costos; un programa comuni-
tario necesita presencia sostenida. Com-
prender esas relaciones ayuda a adaptar 

4La sostenibilidad de los sistemas requiere mucho 
más que infraestructura: implica financiamiento, 

coordinación institucional, integración de servicios y 
construir confianza con usuarios y comunidades.

Ese antecedente ayuda a entender la 
apropiación ciudadana como resultado 
de decisiones sostenidas. El cuidado de 
los espacios, la formación de usuarios y la 
relación con escuelas y organizaciones co-
munitarias se incorporan a la gestión del 
sistema. La confianza depende también 
de la experiencia cotidiana: recibir infor-
mación, encontrar instalaciones cuidadas 
y comprobar que la institución responde.

Para las autoridades mexicanas, es-
te aprendizaje invita a considerar des-
de la planeación los equipos, recursos 
y tiempos necesarios para trabajar con 
las comunidades. Una nueva línea modi-
fica recorridos, actividades económicas 
y relaciones con el espacio público. Es-
cuchar durante el proceso permite iden-
tificar afectaciones y ajustar soluciones. 
La legitimidad del proyecto se construye 
en esas interacciones.

Medellín también amplió la conversación 
sobre cómo evaluar una inversión. El aho-
rro de tiempo, el acceso a oportunidades 
y los beneficios sociales y ambientales 
ayudan a explicar su contribución a la 
ciudad. Incorporarlos al análisis permi-
te discutir el transporte público con una 
perspectiva más completa sobre el des-
tino de los recursos.

corregir requiere instituciones con infor-
mación y capacidad de respuesta. La con-
tinuidad entre gobiernos permite conser-
var lo aprendido y desarrollar la siguiente 
etapa sobre una base más sólida.

El diseño de contratos mostró cómo la 
gobernanza llega hasta la experiencia del 
pasajero. La remuneración de los opera-
dores influye en sus decisiones: pagar 
por kilómetros o por pasajeros genera 
incentivos distintos. Incorporar calidad, 
regularidad y cumplimiento exige definir 
indicadores y supervisarlos. Una priori-
dad pública se vuelve operativa cuando 
las reglas y los pagos ayudan a cumplirla.

La transformación de Santiago, incluida 
su transición hacia autobuses eléctricos, 
permitió comprender la relación entre 
inversión y continuidad institucional. Los 
vehículos dependen de contratos, infraes-
tructura y compromisos que atraviesan 
administraciones. Proteger esa continui-
dad supone conservar equipos técnicos, 
documentar decisiones y construir respal-
do político para objetivos de largo plazo.

experiencias con criterio y a reconocer 
qué capacidades faltan antes de empren-
der una reforma.

El formato reducido permitió conversar 
sobre esas dificultades. Las preguntas 
abordaron renovación de flota, conce-
siones, recaudo, subsidios y continuidad 
de proyectos. El intercambio entre res-
ponsables públicos puso a disposición 
del grupo conocimientos que suelen per-
manecer dispersos entre instituciones. La 
comunidad creada ofrece la posibilidad 
de seguir consultando a colegas cuando 
aparezcan nuevos problemas.

El respaldo del BID y del Banco Mundial 
hizo posible esta primera edición y reforzó 
la relevancia del fortalecimiento institu-
cional. En el cierre, Amado Crotte destacó 
la aportación de los equipos técnicos a la 
continuidad de las instituciones, mientras 
Abel López Dodero, del Banco Mundial, 
señaló el valor de acercar conocimiento 
especializado a las autoridades. Esa cola-
boración abre oportunidades para dar se-
guimiento a las necesidades identificadas.

La siguiente edición está prevista para la 
primavera de 2027. El interés registrado 
plantea el reto de ampliar el acceso pre-
servando la conversación directa. Tam-
bién convendría dar seguimiento a lo que 
los participantes logren aplicar: mejoras 
en información, cambios de supervisión 
o decisiones mejor sustentadas. Ese se-
ría un indicador valioso del alcance de la 
plataforma.

Para México y la región, sostener un es-
pacio de este tipo puede ayudar a con-
servar y compartir conocimiento entre 
administraciones. Siete sesiones abren 
una conversación que necesita continui-
dad. Su contribución más relevante lle-
gará cuando lo aprendido se traduzca en 
decisiones que permitan a las personas 
esperar menos, viajar mejor y acceder 
a más oportunidades en sus ciudades.

LUIZ ALBERTO 
LENZ CÉSAR 
EX PRESIDENTE 
EXECUTIVO DE 
CWBUS Y, CEO 
DE CURITIBUS
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MOBI HA COMENZADO LA 
TRANSFORMACIÓN DEL TRANSPORTE 

PÚBLICO EN QUINTANA ROO
EQUIPO AMTM

4La experiencia muestra que la electromovilidad 
requiere planificación integral, coordinación entre 

actores y conocimiento técnico antes de incorporar 
los vehículos a la operación.

Este periodo fue fundamental para trans-
formar las expectativas en datos concre-
tos y permitir que las decisiones poste-
riores se tomaran con mayor seguridad.

El 15 de julio de 2024, los primeros au-
tobuses eléctricos comenzaron a operar 
regularmente en Curitiba. La ciudad no 
fue la primera de Brasil en incorporar esta 
tecnología al transporte colectivo, pero 
optó por realizar previamente un amplio 
proceso de preparación técnica y ope-
rativa. Los resultados observados desde 
entonces demuestran la importancia de 
esta planificación.

La percepción de los pasajeros también 
ha sido positiva. Entre los aspectos más 
valorados se encuentran la mayor como-
didad proporcionada por la reducción de 
ruido y vibraciones, además de equipa-
mientos como aire acondicionado y tomas 
para cargar dispositivos móviles.

Los beneficios ambientales son igual-
mente relevantes. En 2025, los autobu-
ses eléctricos en operación en la ciudad 
recorrieron 560 mil kilómetros y evitaron 
la emisión de aproximadamente 600 to-
neladas de CO₂ a la atmósfera.

La experiencia acumulada a lo largo de 
este proceso permitió a CWBUS ampliar 
su participación en las discusiones na-
cionales e internacionales sobre electro-
movilidad y, sobre todo, desarrollar co-
nocimiento técnico y operativo aplicable 
a diferentes realidades. Hoy, esta expe-
riencia permite a CWBUS ofrecer aseso-
ría a ciudades, operadores y sistemas de 
transporte interesados en implementar 
autobuses eléctricos, apoyándolos desde 
los estudios iniciales y la preparación de 
la infraestructura hasta las pruebas y el 
seguimiento de la operación.

La principal lección que deja la experien-
cia de Curitiba es que la electromovilidad 
no comienza cuando el primer autobús 
eléctrico entra en operación. Comienza 
mucho antes, con planificación, conoci-
miento, pruebas, infraestructura e inte-
gración entre operadores, autoridades 
públicas, fabricantes, proveedores de 
tecnología y empresas de energía.

La transición hacia sistemas de transpor-
te de bajas o cero emisiones ya está en 
marcha y representa un desafío común 
para ciudades de diferentes países. La 
experiencia de Curitiba demuestra que 
no es necesario recorrer este camino en 
solitario: el conocimiento adquirido du-
rante una implementación puede reducir 
incertidumbres, anticipar desafíos y con-
tribuir a tomar decisiones más seguras 
en las siguientes. Con esta perspectiva, 
CWBUS pone la experiencia construida 

KILÓMETROS RECORRIDOS

560,000EN 2025

EVITARON LA
EMISIÓN DE 600

APROX

TONELADAS DE CO₂

A LA ATMÓSFERA

BENEFICIOS AMBIENTALES DE LOS
AUTOBUSES ELÉCTRICOS EN CURITIBA

El 15 de julio de 2024, los primeros autobuses eléctricos 
comenzaron a operar regularmente en Curitiba. 

en Curitiba a disposición de otros siste-
mas de transporte que estén iniciando su 
camino hacia la electromovilidad.

Con rutas activas en Chetumal y 
Cancún, el sistema MOBI busca 

además de la  renovación de auto-
buses, transformar la manera en que 
se planea, financia, opera y evalúa el 
transporte público. Rafael Hernán-
dez Kotasek, titular del Instituto de 
Movilidad de Quintana Roo, expli-
ca los alcances de esta transforma-
ción, el papel de los concesionarios, 
la apuesta por la electromovilidad y 
los retos para consolidar un sistema 
que pretende ampliar la cobertura y 
reducir los tiempos de traslado.

RAFAEL 
HERNÁNDEZ 

KOTASEK

v¿Qué representa para 
Quintana Roo que MOBI 

ya esté operando y cuáles 
son los indicadores que 

permitirán saber si el 
sistema funciona?

El principal reto durante el primer año 
fue construir las bases institucionales y 
financieras del sistema. No se trataba so-
lamente de contar con una estructura ju-
rídica sólida, sino de crear un modelo sos-
tenible desde la perspectiva económica, 
ambiental y social. Hay que recordar que 
anteriormente la rectoría del transporte 
estaba principalmente en los municipios.

Ahora ya tenemos las primeras rutas en 
Chetumal y una en Cancún. Esto es im-
portante, porque una vez que se pone 
en operación la primera ruta, práctica-
mente todo lo que gira alrededor del sis-
tema ya queda instalado: el centro de 
control y monitoreo, la gestión de flota, 
el sistema de recaudo, la tecnología y el 
diseño operativo. Por eso, implementar 
esta primera ruta tomó alrededor de un 
año; las siguientes podrán incorporarse 
en periodos mucho más cortos.

Nuestros principales indicadores son cua-
tro. El primero es la eficiencia y el cum-
plimiento de la programación: que los 
autobuses pasen cuando tienen que pa-
sar y que no se desperdicien recursos 
recorriendo kilómetros innecesarios. El 
segundo es la cobertura. En Chetumal, 
alrededor del 75% de la población no te-
nía cobertura de transporte público; con 
MOBI buscamos llegar al 95%. En Cancún 
estamos pasando del 88 al 97%.

El tercero es la demanda por ruta. En 
Chetumal es especialmente complejo 
estimarla porque la ciudad llevaba más 
de 15 años sin un sistema de transporte 
público. La tecnología, los contadores 
de ascensos y descensos y el monitoreo 
nos permitirán conocerla con mayor pre-

Titular del Instituto de Movilidad 
del Estado de Quintana Roo
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cisión. Y el cuarto indicador, que para mí es fundamental, es 
el tiempo de traslado de las personas, particularmente hacia 

vEn Cancún la primera ruta ya está mostrando 
una demanda superior a la prevista. ¿Qué les 

dicen estos primeros datos?

La primera ruta en Cancún fue 
un reto precisamente porque 
atraviesa el Puente Nichupté, 
una infraestructura que mo-
difica las condiciones de mo-
vilidad hacia la zona hotelera. 
Antes había prácticamente una 
sola entrada y una persona po-
día tardar entre dos y dos ho-
ras y media en llegar a los úl-
timos hoteles. Con el puente 
se puede ahorrar cerca de una 
hora de viaje a muchas perso-
nas y duplicar los accesos dis-
ponibles hacia esa zona.

Estimamos inicialmente una 
demanda de ocho mil usuarios 
para esta ruta y hoy estamos 

en alrededor de 14 mil. Hay que 
considerar que actualmente el 
servicio es gratuito. Nuestra 
experiencia indica que cuando 
comienza el cobro el núme-
ro de viajes puede disminuir 
cerca de un 30%. Aun con esa 
reducción, estaríamos ligera-
mente por encima de nueve 
mil usuarios, aproximadamen-
te, 15% más de lo que había-
mos proyectado.

Eso nos confirma que la de-
manda tiene que medirse per-
manentemente y que las de-
cisiones de operación deben 
basarse en datos, no solamen-
te en estimaciones.

4MOBI busca alcanzar 95% de 
cobertura en Chetumal y 70% en Cancún, 
con hasta 420 unidades en los principales 

corredores de esta última ciudad.

MEJORA DE
FRECUENCIA

75%

1. EFICIENCIA Y CUMPLIMIENTO DE HORARIOS

INDICADORES CLAVE DE DESEMPEÑO
TRANSPORTE PÚBLICO MOBI / QUINTANA ROO

MENORES TIEMPOS
DE ESPERA

AJUSTE EN
TIEMPO REAL

2. EXPANSIÓN DE COBERTURA

CHETUMAL

CANCÚN
Zonas de crecimiento

95%

88% 97%

3. ANÁLISIS DE DEMANDA POR RUTA

SENSORES 
INTELIGENTES

4.TIEMPO DE TRASLADO

CONTEO
PRECISO

OPTIMACIÓN
DE FLOTA

VIAJES MÁS 
RÁPIDOS
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vUsted ha señalado que la 
tarifa por sí sola no puede 

sostener un sistema eficiente. 
¿Cuál es el modelo financiero 

de MOBI?

No conozco una ciudad que tenga un sis-
tema de transporte eficiente que no esté 
subsidiado. El reto es que ese subsidio 
tenga fuentes de ingreso propias y sea 
sostenible. Para Cancún, la necesidad es 
cercana a los 650 millones de pesos anua-
les y para Chetumal de aproximadamente 
41 millones; es decir, cerca de 700 millones 
de pesos entre ambos sistemas.

La discusión no debería ser simplemente 
pedirle ese dinero al secretario de Finan-
zas. Tenemos que generar fuentes de in-
greso que permitan sostener el transporte 
en el tiempo. Una de ellas puede ser una 
actualización de la tarifa, pero no necesa-
riamente debe afectar de la misma mane-
ra a todos los usuarios. Una persona con 
discapacidad, un adulto mayor o un estu-
diante no tienen la misma capacidad de 
absorber un incremento que alguien que 
se encuentra en plena etapa productiva.

También considero que una parte del fi-
nanciamiento debe provenir de quienes 
generan externalidades negativas en las 
ciudades, particularmente los vehículos. 
Si se establece algún derecho relacio-
nado con la congestión, esos recursos 
deberían ir a un fondo de movilidad y no 
perderse dentro de las tesorerías. Lo mis-
mo puede ocurrir con los parquímetros, 
las licencias de conducir o los radares de 
velocidad en ciudades con altos niveles 
de siniestralidad. Todo lo que se genere 
a partir del vehículo debería contribuir a 
financiar una mejor movilidad.

v¿Qué cambió para los concesionarios que ya operaban 
en Quintana Roo?

Fue necesario transformar el modelo. 
De los cuatro concesionarios que par-
ticiparon, solo uno funcionaba como 
empresa; los otros tres operaban prác-
ticamente bajo el esquema de hom-
bre-camión. Si queremos transitar ha-
cia un pago por kilómetro recorrido y 
una mayor formalización, es muy difícil 
hacerlo bajo ese modelo.

Los concesionarios tuvieron que can-
celar las concesiones individuales y 
constituirse como empresas. En el 
caso de la primera ruta de Cancún, 
por ejemplo, una empresa tenía más 
de 300 concesiones que tuvieron que 
ser sustituidas por una concesión em-

v¿Por qué apostar por autobuses eléctricos de producción 
nacional en una ciudad como Chetumal?

Las primeras unidades eléctricas siempre 
tienen un costo fijo muy elevado porque la 
inversión inicial en infraestructura es alta. 
Una ciudad que ya cuenta con patios de 
carga tiene una ventaja frente a otra que 
debe construirlos desde cero. Por eso, al 
principio no teníamos contemplado ne-
cesariamente transitar hacia este modelo.

Pero encontramos un mecanismo para 
impulsar simultáneamente la electromo-
vilidad y la industria nacional: contar con 
apoyo estatal y federal para la infraes-
tructura de carga. En Chetumal contamos 
con apoyo federal para la electroterminal 
e incorporamos un parque fotovoltaico.

Un autobús eléctrico puede costar entre 
dos y tres veces más que uno diésel, pero 
sus costos de operación y mantenimien-
to son considerablemente menores. Si se 
toma una decisión con horizonte de diez 
años, la inversión puede recuperarse. El 

v¿Cómo se puede reducir el 
tiempo de viaje en ciudades 

donde crece el uso del 
automóvil, la motocicleta 

y la congestión?

Para reducir los tiempos no necesaria-
mente se requiere más infraestructura: 
un buen diseño de rutas. En ciudades que 
están creciendo rápidamente, las rutas 
terminan volviéndose sinuosas porque en 
ellas aparecen nuevos desarrollos, plazas 
comerciales y fraccionamientos. Hay que 
buscar recorridos más directos. Nuestro 
objetivo es que ninguna persona tenga 
que caminar más de 400 metros para 
acceder al servicio.

También establecimos una regla básica: 
los ascensos y descensos deben realizar-
se en espacios fijos. Dejar de detenerse 
en cualquier punto de la ciudad puede 
reducir entre 10% y 15% los tiempos de 
recorrido.

Después está la infraestructura. Ya se han 
invertido más de 250 millones de pesos 
en avenidas principales y se están de-
sarrollando espacios de infraestructura 
preferente para el transporte público. No 
necesariamente buscamos infraestructu-
ra exclusiva para autobuses en todos los 
casos, pero sí condiciones que permitan 
darle prioridad.

Finalmente está el transbordo. Hay rutas 
que hoy son demasiado largas y podrían 
funcionar mejor mediante conexiones, pe-
ro eso requiere tecnología. No se puede 
pedirle a un usuario que se baje de un au-
tobús, espere 40 minutos por otro y vuel-
va a pagar. Por eso comenzamos con una 
política en la que el segundo viaje tiene 
un costo menor y después será gratuito. 
Los beneficios completos de una políti-
ca de transbordos se podrán observar 
cuando una parte importante del sistema 
esté terminada.

4La apuesta eléctrica en Chetumal podría reducir 
el subsidio estimado de más de 130 millones de pesos 

a 41 millones, según Kotasek.

v¿Hasta dónde llegará MOBI al cierre de esta administración?

El objetivo es dejar funcionando 100% 
del sistema de Chetumal: diez rutas y 66 
unidades, con una demanda estimada 
de alrededor de 30 mil usuarios diarios 
y una cobertura cercana a 95%. Ya tene-
mos cinco rutas activas en fase piloto en 
las principales avenidas.

En Cancún, el objetivo es alcanzar al me-
nos 70% de cobertura de la ciudad. Eso 
representa entre 410 a 420 unidades en 
los principales corredores. Pero la unidad 
es solamente lo que más se ve; en reali-
dad es la etapa final. Un sistema no puede 
funcionar sin bases financieras, normati-
vas, institucionales y tecnológicas sólidas.

presarial vinculada al pago por servi-
cio. Las cuatro empresas aceptaron 
la transición y actualmente forman 
parte del fideicomiso de transporte.

Se respetó además el porcentaje de 
cobertura que cada empresa tenía 
en la ciudad. Si una empresa tenía 
15% de la cobertura, tendrá derecho 
a operar aproximadamente 15% de 
los kilómetros recorridos. Pero ese 
derecho está sujeto a parámetros de 
calidad. Si no cumple con el servicio 
establecido, existe la posibilidad de 
que un tercero pueda operar los ki-
lómetros que no está cubriendo ade-
cuadamente.

De hecho, no puede existir un sistema de 
pago por kilómetro sin pago electrónico, 
ni un sistema eficiente sin un centro de 
gestión de flota. Muchas ciudades han fra-
casado porque no construyeron primero 
esa infraestructura tecnológica y finan-
ciera. En Quintana Roo buscamos dejar 
esas bases instaladas y, junto con ellas, 
los recursos necesarios. Para el próximo 
año se contempla destinar cerca de 300 
millones de pesos para cubrir el 100% de 
Chetumal y el 70% de Cancún.

problema está en pedirle a un concesio-
nario que haga desde el inicio una inver-
sión mucho mayor.

El parque fotovoltaico ayuda a reducir 
todavía más el costo de la energía. Eso 
hace viable la operación eléctrica incluso 
en una ciudad de demanda media o baja. 
En Chetumal, si hubiéramos elegido auto-
buses diésel, el subsidio podría haber su-
perado los 130 millones de pesos anuales; 
con el esquema eléctrico se estima en 41 
millones, una reducción cercana a 70%.

Además, la electroterminal puede gene-
rar ingresos durante el día. Los autobuses 
cargarán principalmente por la noche, por 
lo que en el transcurso del día la infraes-
tructura podrá ser utilizada por patrullas 
municipales, taxis eléctricos y empresas 
que estén incorporando vehículos eléc-
tricos. Esos ingresos podrán regresar al 
fideicomiso para contribuir al financia-
miento del transporte.

ESTRATEGIA INTEGRAL DE TRANSPORTE PARA QUINTANA ROO 
TRANSPORTE PÚBLICO MOBI / QUINTANA ROO

10 RUTAS Y 66 
UNIDADES

(100% OPERATIVO)

CHETUMAL: SISTEMA COMPLETO

DEMANDA ESTIMADA:
30,000

USUARIOS DIARIOS
COBERTURA 

CERCANA
95%

5 RUTAS ACTIVAS EN FASE PILOTO
EN LAS PRINCIPALES AVENIDAS

OBJETIVO:
ALCANZAR AL MENOS 70%

ENTRE 410 Y 420 UNIDADES

SISTEMA DE PAGO ELECTRÓNICO 
(INDISPENSABLE)

CENTRO DE 
GESTIÓN DE FLOTA

CERCA DE

300
MILLONES 
DE PESOS

CUBRIR 100%

CHETUMAL
Y

70%
CANCÚN

CANCÚN: EXPANSIÓN DE COBERTURA

INFRAESTRUCTURA CLAVE INVERSIÓN Y RECURSOS

OBJETIVO:
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¿POR QUÉ 
SE BAJÓ EL 

USUARIO DEL 
TRANSPORTE

 PÚBLICO?

La pandemia vació el transporte público, pero 
no explica por sí sola por qué una parte de los 

pasajeros nunca regresó. En México, entre abril y 
junio de 2020, la demanda llegó a caer hasta 70%, 
de acuerdo con el Instituto de Recursos Mundiales 
(WRI). El golpe afectó los ingresos de los sistemas 
y puso en riesgo su sostenibilidad financiera. Pero 
el problema venía de antes y continuó después: en 
América Latina ya existían señales de pérdida de 
competitividad frente al automóvil, la motocicleta 
y otras formas de movilidad.

Mucho antes de 2020, las ciudades lati-
noamericanas habían comenzado a crecer 
de manera más extendida. La vivienda se 
expandió hacia las periferias, mientras 
los empleos y servicios permanecieron 
concentrados en determinadas zonas. 
El resultado fueron viajes más largos y 
sistemas de transporte que, en muchos 
casos, no crecieron al mismo ritmo.

El Banco Interamericano de Desarrollo 
(BID) ha documentado que los habitan-
tes de América Latina y el Caribe realizan 
trayectos relativamente cortos, pero em-
plean más tiempo en ellos que las per-
sonas de países desarrollados. De igual 
forma, identifica insatisfacción con la co-
modidad, limpieza, tarifas y tiempos de 
viaje del transporte público.

La cobertura también importa. El Ban-
co de Desarrollo de América Latina y el 
Caribe (CAF) estima que más del 20% 
de los latinoamericanos no cuenta con 
un servicio formal de transporte públi-
co disponible a menos de diez minutos 
de su vivienda. La pérdida tampoco es 
reciente. En las principales ciudades de 
América Latina, el transporte público pa-
só de representar alrededor de la mitad 
de los viajes en los años noventa a cerca 
de 35% en la década de 2010. La pan-
demia profundizó una tendencia que ya 
mostraba señales de deterioro mucho 
antes de 2020.

Cuando una red no alcanza a cubrir ade-
cuadamente los nuevos territorios urba-
nos, el automóvil y la motocicleta apare-
cen como soluciones individuales. Y ahí 
comienza un círculo difícil de romper: más 
vehículos generan congestión; la conges-
tión vuelve más lento al transporte público 
que comparte las mismas vialidades; esa 
pérdida de velocidad reduce su atractivo y 
algunos pasajeros buscan otra alternativa.

El BID advierte precisamente que la dis-
minución de usuarios deteriora el des-
empeño del transporte público y puede 
incentivar un mayor uso del vehículo pri-
vado, generando un círculo vicioso.

El problema empezó 
antes El tiempo se convirtió en una moneda

Para el usuario, el costo de un via-
je no se mide solamente en pesos, 
también se mide en minutos. Un sis-
tema con largos tiempos de espera, 
transbordos, recorridos imprede-
cibles o congestión puede resultar 
más costoso en términos de tiempo 
que una alternativa aparentemente 
más cara.

El BID ha señalado que muchas re-
formas de transporte han enfrentado 
dificultades porque no consideran 
suficientemente el costo del tiempo 
para los usuarios.

CAF llega a una con-
clusión similar desde 
otra perspectiva: sus 
intervenciones de movili-
dad urbana que reducen tiempos 
de viaje y mejoran la seguridad han 
conseguido incrementos de entre el 
6% y el 48% en el uso del transporte 
público y la infraestructura ciclista.

El caso de Buenos Aires muestra has-
ta dónde puede llegar ese efecto. El 
Banco Mundial reporta que las inver-
siones en BRT redujeron los tiempos 
de viaje de los usuarios en un 53% 
entre 2016 y 2019 y aumentaron la 
velocidad del sistema intervenido en 
un 105%. La conclusión es: la deman-
da no es inmune a la calidad.

“La respuesta va mucho más lejos que el COVID-19. 
Tiene que ver con la calidad del servicio, la seguridad, 
los tiempos de viaje, la confiabilidad, el crecimiento 
del automóvil, la expansión de las motocicletas, la 
aparición de las plataformas digitales, los cambios 
en los patrones de trabajo y estudio, y, sobre todo, 
con una transformación en lo que el usuario espera 
de su viaje.”

Abril	          Mayo	                  Junio

-70% de 
demanda

2020

La recuperación tampoco ha sido homogénea. La 
Unión Internacional de Transporte Público (UITP) 
reporta que, al cierre de 2023, el número total de 
pasajeros de los sistemas incluidos en su base de 
datos seguía alrededor del 10% por debajo de 2019; 
aunque durante 2024 la mayoría de las ciudades 
registró crecimiento o estabilidad, América Latina 
mantenía una tendencia negativa.

Aquí es donde es importante reflexionar, no sobre 
cuántos pasajeros se bajaron de los sistemas de 
transporte, sino sobre todo por qué decidieron no 

regresar.

Nicolás Rosales Pallares, 
presidente de la Asociación 
Mexicana de Transporte y 
Movilidad (AMTM), plantea 
que la explicación debe bus-
carse más allá de la emer-
gencia sanitaria.

El cambio, por tanto, es también una disputa por 
el tiempo, el dinero, la seguridad y la certidumbre.

(Banco Mundial)

53%
REDUJERON 

TIEMPO DE VIAJE
ENTRE 2016 Y 2019

105%

Inversiones en BRT:

El caso de Buenos Aires

4La pérdida de pasajeros comenzó 
antes de la pandemia. El COVID-19 
aceleró un proceso que ya estaba 

marcado por la expansión urbana, la 
congestión, la baja calidad de algunos 
servicios y la creciente competencia de 

otras opciones de movilidad.

4El usuario elige cada vez más por tiempo, 
seguridad y confiabilidad. Una tarifa accesible 
pierde atractivo cuando el viaje implica largas 

esperas, recorridos impredecibles, inseguridad, 
saturación o múltiples transbordos.
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Cuando apareció un menú de opciones

El usuario actual dispone de 
muchas más opciones que ha-
ce dos décadas. Automóvil, 
motocicleta, bicicleta, trans-
porte compartido, platafor-
mas digitales y combinaciones 
entre distintos modos forman 
ahora parte de un menú de 
movilidad mucho más amplio.

Las aplicaciones agregaron, 
además, algo que el transporte 
convencional históricamente 

no siempre pudo ofrecer: in-
formación y certidumbre; el 
usuario puede conocer una 
tarifa aproximada, estimar el 
tiempo de llegada y seguir el 
recorrido desde su teléfono.

Un estudio publicado en Case 
Studies on Transport Policy en 
2025, con casos de la Ciudad 
de México, Bogotá y Mede-
llín, encontró que las brechas 
estructurales percibidas en el 

transporte público ayudan a 
explicar la adopción y dispo-
sición a pagar por servicios de 
transporte mediante aplica-
ciones. También identifica a 
la seguridad y las experiencias 
negativas en el transporte pú-
blico como factores relevantes.

La plataforma, en ese sentido, 
no necesariamente crea por sí 
misma la necesidad de sustituir 
al transporte público. En de-

terminados viajes, aprovecha 
una necesidad que el sistema 
colectivo no está resolviendo.

La investigación también apun-
ta que las plataformas pueden 
complementar al transporte 
público, particularmente cuan-
do funcionan como conexión 
de primera o última milla.

La motocicleta cambió las reglas

Congestión Contaminación Siniestros Ruido Emisiones

El crecimiento de la motoriza-
ción individual también tiene 
consecuencias colectivas. El 
Banco Mundial estima que el 
transporte representa más del 
40% de las emisiones urbanas 
regionales de gases de efecto 
invernadero en América Latina, 
incluyendo las asociadas con 
automóviles y motocicletas.

En México, ITDP e Iniciativa Cli-
mática de México estimaron 
que las externalidades nega-
tivas del transporte terrestre, 
entre ellas congestión, con-
taminación, siniestros, ruido 
y emisiones, representan un 
costo social equivalente a en-
tre el 2.9% y el 4.9% del PIB 
nacional. El costo de abando-
nar el transporte público, por 
tanto, no termina en la decisión 
individual.

4Automóvil, motocicleta y plataformas ampliaron la competencia. 
El usuario dispone hoy de más opciones para resolver sus viajes y 
puede comparar costo, tiempo, comodidad y disponibilidad antes 

de decidir cómo desplazarse.

Transporte y Ciudad
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La motocicleta merece una aten-
ción particular. Para determina-
dos sectores, representa una al-
ternativa muy accesible, flexible 
y rápida en ciudades congestio-
nadas. El Banco Mundial ha se-
ñalado que su costo de adquisi-
ción y operación puede hacerla 
atractiva, especialmente cuando 
el transporte público deja de ser 
competitivo.

Pero el cambio tiene un costo, la 
motocicleta traslada una parte 
importante del riesgo del sistema 
colectivo al individuo. El usua-
rio gana flexibilidad, pero queda 
mucho más expuesto a lesiones 
graves en caso de siniestro.



Seguridad: el viaje también se siente

La velocidad no es el único factor. Para muchas personas, 
especialmente mujeres, la decisión modal está vinculada 
con la percepción de seguridad.

El WRI documentó que el 90% de las mujeres consulta-
das en Ciudad de México afirmó haber experimentado 
alguna forma de violencia durante sus desplazamientos 
cotidianos; otro análisis del WRI señala que el 32.2% de 
los delitos de hostigamiento y violación sexual contra 
mujeres de 18 años o más registrados en 2021 ocurrieron 
en el transporte público.

La seguridad, entonces, forma parte de la calidad del 
servicio. No basta con que un autobús llegue. El usuario 
necesita poder esperar, abordar, viajar, hacer un trans-
bordo y caminar hasta su destino sin sentir que cada 
etapa representa un riesgo.

El círculo que aleja 
al pasajero

La pérdida de usuarios es una 
amenaza financiera. Menos pa-
sajeros significan menores ingre-
sos. Menores ingresos pueden li-
mitar el mantenimiento e inversión. 
Una flota deteriorada, menores 
frecuencias y tiempos de espera 
más largos deterioran la experien-
cia. Algunos pasajeros vuelven a 
cambiar de modo y la demanda 
cae nuevamente.

El BID ha advertido que la soste-
nibilidad financiera del transpor-
te público en América Latina está 
comprometida: muchos provee-
dores no cubren sus costos ope-
rativos y la productividad se ha 
estancado o disminuido.

GIZ ha identificado un fenómeno 
semejante en distintos proyec-
tos latinoamericanos: cuando los 
servicios son poco atractivos por 
tiempos de espera, malas conexio-
nes o falta de seguridad, los usua-
rios buscan otras opciones, lo que 
genera bajos niveles de demanda 
que dificultan la sostenibilidad de 
los sistemas. Por eso la pérdida 
de pasajeros no debe verse sola-
mente como una consecuencia del 
deterioro del servicio. Puede con-
vertirse en una causa adicional de 
ese deterioro.

“El problema tiene además una 
dimensión financiera difícil de 
romper: cuando disminuye el nú-
mero de pasajeros, cae una parte 
de los ingresos mientras los cos-
tos de operación no lo hacen en 
la misma proporción. Si el sistema 
tampoco cuenta con mecanismos 
suficientes de financiamiento pú-
blico, la menor demanda termina 
limitando el mantenimiento, la re-
novación de flota y la inversión. 
El deterioro del servicio vuelve 
entonces a afectar la demanda”, 
destaca Nicolas Rosales.

Necesario un transporte para las necesidades actuales 

El transporte público enfrenta ahora una 
competencia diferente. Ya no compite 
solamente contra otro autobús o contra 
el automóvil familiar. Compite contra el 
tiempo, la flexibilidad de una motocicleta, 
el servicio puerta a puerta de una pla-
taforma, la posibilidad de trabajar des-
de casa y la capacidad del usuario para 
combinar distintos modos.

Por eso, recuperar pasajeros exige una 
propuesta de valor diferente. El ITDP co-
loca entre los elementos centrales para 
aumentar el uso del transporte público la 
frecuencia, rapidez, expansión de cober-
tura, fortalecimiento institucional, segu-
ridad, accesibilidad, género y tecnología.

La UITP propone, para América Latina, 
una meta regional hacia 2030 acompa-
ñada de compromisos concretos de las 
ciudades. La organización plantea que 
cada ciudad pueda asumir objetivos rela-
cionados con pasajeros, velocidad comer-
cial, electrificación, integración tarifaria, 
expansión de BRT, seguridad, accesibili-
dad y datos abiertos.

No se trata, por tanto, de pedirle al ciu-
dadano que abandone el automóvil por 
razones ambientales o de convencerlo 
mediante una campaña. Se trata de cons-
truir un sistema que compita, que llegue 
cuando debe llegar, que sea seguro, que 
reduzca tiempos, que tenga cobertura, 
que permita transbordar sin penalizacio-
nes excesivas, que informe, que sea acce-

“El reto del transporte público, por tan-
to, no consiste únicamente en recuperar 
pasajeros: también consiste en enten-
der cuáles viajes desaparecieron, cuáles 
cambiaron de modo y cuáles siguen es-
perando una mejor respuesta”, puntua-
liza Rosales.

La propuesta de la UITP no coloca a los pasajeros como el úni-
co indicador. Asimismo, plantea medir velocidad, frecuencia, 
confiabilidad, satisfacción del usuario, acceso a empleo y edu-
cación, integración digital, espacio urbano y financiamiento.

La lógica es: si la meta es recuperar pasajeros, primero hay que 
entender qué experiencia está ofreciendo el sistema.

También cambió la ciudad

Hay otro factor menos visible: 
algunos viajes simplemente 
dejaron de realizarse. El tele-
trabajo, la educación híbrida, 
las compras digitales y las en-
tregas a domicilio modificaron 
los patrones de desplazamien-
to. La demanda dejó de con-

centrarse necesariamente en los mismos horarios y corredores 
que antes de 2020.

Eso significa que recuperar pasajeros no equivale necesaria-
mente a reconstruir exactamente la demanda de 2019. 

El transporte público necesita adaptarse a una ciudad distinta, 
con viajes más fragmentados y usuarios que esperan informa-
ción, integración, facilidad de pago y mayor flexibilidad.

La UITP ha colocado precisamente estos elementos dentro de 
los indicadores que deberían utilizarse para medir la evolución 
del transporte público latinoamericano: pasajeros, participación 
modal, financiamiento, descarbonización, calidad, satisfacción, 
inclusión, digitalización y espacio urbano.

Eleonora Pazos, jefa de la Oficina Regional para América Latina 
de la UITP, plantea que el siguiente paso es pasar de la recu-
peración a una estrategia regional de crecimiento.

90%
DE LAS MUJERES
EXPERIMENTÓ
VIOLENCIA 
DURANTE SUS
DESPLAZAMIENTOS

sible, que tenga una tarifa comprensible, 
que funcione como red y no como una 
suma de rutas aisladas, porque el pasajero 
no desapareció, se movió al automóvil, a 
la motocicleta, a una plataforma, a la bici-
cleta o, en algunos casos, dejó de realizar 
determinados viajes, y cada una de esas 
decisiones está transformando la ciudad.

La pregunta ahora es: ¿qué tendría que 
cambiar para que volver a usar el trans-
porte público sea la opción más conve-
niente?

Rosales lo resume en una idea que atra-
viesa todo el debate: “el pasajero no le 
debe lealtad al transporte público”. La 
recuperación de la demanda, sostiene, 
no depende de convencerlo de regresar, 
sino de “hacer que regresar valga la pe-
na”. Ahí está el verdadero desafío.

Recuperar su confianza en que el trans-
porte público puede ofrecerle algo que 
las otras opciones no: una forma segura, 
rápida, confiable y conveniente de vivir 
la ciudad.

4Menos pasajeros pueden generar 
un círculo de menor calidad. La 

caída de demanda reduce ingresos 
y capacidad de inversión, lo que 

puede afectar el mantenimiento, las 
frecuencias y la flota, deteriorando 
aún más el servicio y provocando 

nuevas pérdidas de usuarios.

4Recuperar pasajeros exige reconstruir el valor 
del transporte público. Más que intentar regresar 

al escenario de 2019, las ciudades necesitan 
ofrecer sistemas seguros, rápidos, confiables, 
accesibles, conectados y capaces de competir 

con las nuevas opciones de movilidad.

DELITOS DE 
HOSTEGAMIENTO 
Y VIOLACIÓN SEXUAL 
CONTRA MUJERES 
DE 18 AÑOS EN 2021

En CDMX

Esperar Abordar Viajar Hacer un
transbordo

Caminar
al destino

La seguridad es parte de 
la calidad del servicio
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“La idea es construir un movimiento regio-
nal, no solamente una campaña de comuni-
cación. (...) Aumentar de manera medible el 
uso del transporte público en las principales 
ciudades participantes de América Latina 
hacia 2030. La métrica exacta debería de-
finirse después de establecer una línea de 
base con datos de 2025 y 2026”.
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NUEVAS TECNOLOGÍAS AL SERVICIO 
DE LA EXPERIENCIA DEL CLIENTE

ROBERTO SGANZERLA
ESPECIALISTA EN MARKETING DE 

TRANSPORTE Y MOVILIDAD URBANA

Taller de Tecnología de LAT.BUS 2026
Las innovaciones tecnológicas en los sistemas de pago del transporte público están 
facilitando una movilidad urbana más fluida, segura y cómoda para los pasajeros en 
diversas ciudades de América Latina.

Las nuevas tecnologías —en particular, 
la Inteligencia Artificial (IA)—, funda-

mentales para la modernización global de 
la movilidad urbana, están impulsando rá-
pidamente la implementación de sistemas 
inteligentes en el transporte público de 
las principales ciudades latinoamericanas. 
Los vehículos de transporte público que 
circulan en municipios de Brasil, Chile, Co-
lombia y México, por ejemplo, ya cuentan 
con soluciones digitales que benefician 
tanto a clientes y usuarios como a ope-
radores y gestores. Estas soluciones se 
traducen en un flujo vehicular más fluido, 
tiempos de llegada predecibles, ahorro 
de costos, mayor seguridad y opciones 
de pago prácticas.
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cuatro expertos en gestión y a au-
toridades institucionales del sec-
tor. Con una amplia trayectoria en 
servicios de transporte público, los 
panelistas intercambiaron ideas y 
experiencias sobre la adopción de 
tarjetas bancarias sin contacto, Pix, 
códigos QR, compras vía WhatsA-
pp y reconocimiento facial para el 
pago de tarifas, así como sobre el 
modo en que la IA puede contribuir 
a un trayecto más fluido de origen 
a destino.

Eleonora Pazos, directora de la Di-
visión de América Latina de la UITP, 
presentó datos relevantes sobre 
el perfil del transporte público en 
la región, destacando el modelo 
de gestión pública, que representa 
entre el 80% y el 85% de las ope-
raciones.

Nicolás Rosales Pallares, presidente 
de la AMTM (Asociación Mexicana 
de Transporte y Movilidad), mencio-
nó que en América Latina existe una 
tendencia hacia la gestión pública 
como vía adecuada para garantizar 
la transparencia en los sistemas de 
cobro de tarifas de transporte.
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4La gobernanza y la integración 
tarifaria son claves para mejorar los 

sistemas de transporte urbano.

4Las nuevas tecnologías buscan poner 
al pasajero en el centro y mejorar su 

experiencia de viaje.

4La IA está transformando 
el transporte público, desde 

los sistemas de pago hasta la 
gestión de la movilidad.

El sistema de pago electrónico —
uno de los avances tecnológicos 
clave en la gestión de pagos del 
transporte público de pasajeros en 
los últimos años— sigue evolucio-
nando gracias a la innovación, im-
pulsada en gran medida por el uso 
creciente de la IA.

El tema de «cómo las nuevas tec-
nologías pueden ayudar a mejo-
rar la experiencia del cliente» —una 
cuestión de gran relevancia para el 
sector— fue un punto destacado en 
los cuatro paneles del Taller de Tec-
nología. Este foro formó parte de 
LAT.BUS 2026 (la Feria Latinoame-
ricana de Transporte), celebrada a 
principios de agosto en el centro de 
exposiciones y convenciones São 
Paulo Expo, en São Paulo, Brasil.

En el auditorio principal del pabe-
llón —que este año acogió a vein-
te expositores de tecnología pa-
ra la movilidad urbana, junto a la 
tradicional muestra de los últimos 
chasis, carrocerías, autopartes y 
accesorios para el transporte por 
carretera—, la sesión «Tecnología 
en la gestión de pagos electróni-
cos y métodos de pago» reunió a 

Sin embargo, la estructura más 
utilizada por los países latinoa-
mericanos no siempre resulta 
eficiente dadas las realidades 
específicas de cada nación, tal 
como lo señaló Eleonora. Las 
limitaciones presupuestarias, 
las desigualdades urbanas, la 
infraestructura deficiente y la 
falta de marcos regulatorios 
plantean desafíos para muchos 
gobiernos, líderes empresaria-
les y sociedades de la región. 
No obstante, según la directiva 
de la Unión Internacional de 
Transporte Público (UITP), se 
han logrado resultados exito-
sos en el uso de sistemas de 
pago electrónico, convirtien-
do la recaudación de ingresos 
en un pilar fundamental de los 
sistemas de transporte inteli-
gente.

Dada la dinámica cambiante 
de la movilidad urbana, Eleo-
nora subrayó la creciente im-
portancia de debatir el papel 
que desempeña cada nivel de 
gobierno en la cobertura de los 
costos. Asimismo, según Rosa-
les, es necesario tener claridad 
sobre las estructuras tarifarias 

y tomar las decisiones adecua-
das para asegurar una opera-
ción lo más eficiente posible. 
Él fue invitado a compartir sus 
perspectivas sobre las capa-
cidades técnicas necesarias 
para impulsar el transporte pú-
blico en la región y a analizar 
la naturaleza específica de la 
movilidad en México, donde 
los servicios están altamente 
fragmentados, al igual que en 
el sector brasileño. El presi-
dente de la AMTM manifestó 
que la implementación de po-
líticas públicas para mejorar el 
sistema de pago de transporte 
en México dependía de la co-
municación entre empresas, el 
ámbito académico y la ciuda-
danía para prevenir el fraude.

Paulo de 
Tarso La-
migueiro 
To i m i l , 
director 
ejecutivo 
de Abasp 
Mobility 

Clearing House, destacó la 
necesidad de impulsar inicia-
tivas de gobernanza para los 
ecosistemas de transporte pú-

blico urbano, ya sea 
bajo gestión pública 
o privada. El ejecuti-
vo también enfatizó 
que la gestión de los 
modos de transporte 
debe tener siempre 
en cuenta las necesi-
dades y perspectivas 
de los pasajeros. La 
Asociación (Abasp) 

es responsable de unificar y 
centralizar la emisión de bille-
tes electrónicos para el Área 
Metropolitana de São Paulo, 
uno de los mayores sistemas 
de pago basado en datos, que 
gestiona más de 2 millones de 
transacciones diarias y 62 mi-
llones mensuales.

Al comentar sobre el exitoso 
proyecto de transporte im-
plementado en el Gran Vitó-
ria (ES), Fabio Ney Damasce-
no —secretario de Movilidad e 
Infraestructura del Estado de 
Espírito Santo (SEMOBI-ES)— 
explicó que la gestión del sis-
tema de billetaje electrónico 
Transcol está a cargo del sec-
tor privado (GVBus) en ar-
moniosa colaboración con el 
Estado (SEMOBI-ES), lo que 
permite la integración tari-
faria entre todos los modos 
de transporte en el área del 
Gran Vitória. Damasceno re-
saltó la importancia de un en-
foque unificado para integrar 
los sistemas de movilidad en 
toda la región metropolitana, 
sin suponer una carga finan-
ciera para la población. Cabe 
mencionar que el secretario 
supervisó de cerca la moder-
nización del transporte en el 
Gran Vitória, considerado un 
ejemplo destacado de MaaS 
(Movilidad como Servicio) en 
América Latina.

Presente en todos los secto-
res, la IA también ha impulsa-
do soluciones en Sistemas de 
Transporte Inteligente (ITS). Ha 
desempeñado un papel clave 
en la identificación del com-
portamiento, las preferencias y 
los puntos críticos de los pasa-
jeros, al tiempo que proporcio-

na información en tiempo real 
a operadores y gestores. Los 
panelistas señalaron que es-
ta tecnología —que ya es una 
realidad— facilita la planifica-
ción de la gestión del transpor-
te mediante el procesamiento 
de datos, aunque requiere pre-
paración, competencia, límites 
definidos y equilibrio para ga-
rantizar un uso eficaz.

Otros paneles incluidos en el 
Taller de Tecnología —cuyo 
contenido se recopilará en un 
libro electrónico sobre aplica-
ciones de IA— fueron: «Tecno-
logía de Billetaje Electrónico», 
que presentó tendencias inno-
vadoras en los mercados bra-
sileño y mundial, como hard-
ware, software, aplicaciones 
de movilidad y billetaje basado 
en la nube (ABT); «Tecnologías 
ITS para Mejorar la Movilidad 
Urbana», que abordó sistemas 
de planificación y monitoreo 
de la gestión, conectividad, IA, 
Big Data, Internet de las Co-
sas (IoT) y cómo las nuevas 
tecnologías ayudan a situar a 
los pasajeros en el centro de 
los servicios de transporte; y 
«Tecnologías Aplicadas a la 
Experiencia del Cliente», que 
mostró tecnologías e iniciati-
vas para mejorar el recorrido 
del usuario, garantizar una ex-
periencia positiva al utilizar el 
transporte público y fomentar 
una movilidad más centrada en 
las personas.

Transporte y Ciudad
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T-MEC: LA OPORTUNIDAD DE CONSOLIDAR 

ROGELIO ARZATE
PRESIDENTE 
EJECUTIVO 
DE ANPACT

La revisión del Tratado entre Mé-
xico, Estados Unidos y Canadá 

representa uno de los momentos 
más relevantes para la industria 
automotriz de vehículos pesados 

en las últimas décadas. No se trata 
únicamente de revisar reglas comer-

ciales, sino de definir qué tan competitiva 
será Norteamérica frente a otras regiones 
del mundo.

Para México, y particularmente para la 
industria representada por la Asociación 
Nacional de Productores de Autobuses, 
Camiones y Tractocamiones (ANPACT), 
el T-MEC es fundamental. Durante más 
de tres décadas se ha construido una pla-
taforma manufacturera profundamente 
integrada con Estados Unidos y Canadá, 
en la que participan plantas, proveedores, 
centros de ingeniería, cadenas logísticas 
y miles de trabajadores.

Integración, no 
fragmentación

Un vehículo pesado producido en Méxi-
co es, en muchos sentidos, un producto 
norteamericano.

Motores, transmisiones, sistemas elec-
trónicos, componentes estructurales y 
tecnologías de seguridad pueden cruzar 
las fronteras varias veces antes de que un 
camión, autobús o tractocamión salga de 
la línea de producción.

Esta integración permite aprovechar las 
capacidades productivas de los tres países 
y competir frente a las grandes platafor-
mas manufactureras de Asia.

La respuesta de Norteamérica ante un 
entorno internacional marcado por ten-
siones comerciales y nuevas políticas in-
dustriales no debería ser fragmentar sus 
cadenas productivas, sino fortalecerlas.
La competencia no debe plantearse en-
tre México, Estados Unidos y Canadá. La 
verdadera competencia es Norteamérica 
frente al resto del mundo.

Reglas de origen: certidumbre 
para producir e  invertir

Uno de los temas centrales para la industria de 
vehículos pesados son las reglas de origen.

El T-MEC considera un requerimiento de valor de 
contenido regional (VCR) del 64% con un horizonte 
del 70% para el 2027. Las empresas asociadas a 
ANPACT  han realizado inversiones, desarrollado 
proveedores y reorganizado sus cadenas de su-
ministro para cumplirlos.

Modificar nuevamente estas reglas en medio de 
ese proceso podría generar costos adicionales e 
incertidumbre. Desde ANPACT hemos señalado 
que los requerimientos  deben ser claros, prede-
cibles y técnicamente viables.

Una planta de vehículos pesados, una nueva línea 
de producción o un centro tecnológico implican 
inversiones con horizontes de diez, quince o in-
cluso veinte años. Sin certidumbre regulatoria y 
comercial, las decisiones de inversión se vuelven 
más difíciles. Por ello, preservar reglas de origen 
que favorezcan la integración regional debe ser 
una prioridad.

El desafío de la certeza

La revisión del T-MEC también ocurre en un en-
torno internacional complejo, marcado por ten-
siones arancelarias, nuevas políticas industriales 
y una creciente preocupación por la seguridad de 
las cadenas de suministro.

Para la industria automotriz de vehículos pesa-
dos, la certidumbre es especialmente relevante.

Durante 2025 observamos un mercado complejo 
con disminución del consumo privado, contrac-
ciones en ventas, producción y exportaciones. A 
ello se sumaron factores de incertidumbre comer-
cial que influyeron en las decisiones de compra 
e inversión.

En este contexto, es indispensable mantener re-
glas claras y un horizonte de largo plazo.

México, Estados Unidos y Canadá tienen intereses 
económicos profundamente interconectados. Por 
ello, el diálogo técnico debe prevalecer sobre las 
decisiones que puedan fragmentar las cadenas 
regionales.

Una política industrial para Norteamérica

La revisión del Tratado también representa una oportunidad 
para ir más allá de los aranceles. Norteamérica necesita avan-
zar hacia una verdadera política regional de competitividad.

Esto significa identificar componentes estratégicos que to-
davía se importan de otras regiones, desarrollar proveedores 
en los tres países, modernizar la infraestructura fronteriza, 
facilitar el comercio y formar talento especializado.

También implica aprovechar las oportunidades que ofrecen 
la electromovilidad, las baterías, los semiconductores, los sis-
temas electrónicos, la inteligencia artificial aplicada al trans-
porte y las tecnologías de bajas y cero emisiones.

Una proporción creciente de la tecnología necesaria para los 
vehículos del futuro será diseñada, desarrollada y producida 
en  la región. Para México, esto significa atraer nuevas inver-
siones, desarrollar proveedores nacionales, fortalecer a las 
pequeñas y medianas empresas y aumentar el valor agre-
gado de nuestra producción.

4El T-MEC es clave para mantener integrada 
la industria de vehículos pesados de 

Norteamérica. México, Estados Unidos 
y Canadá comparten plantas, proveedores 

y cadenas logísticas; fragmentarlas 
reduciría la capacidad de la región 

para competir globalmente. 4Las reglas de origen requieren 
certidumbre para sostener inversiones 

de largo plazo. El acuerdo establece 
un contenido regional del 64%, con un 
horizonte del 70% para 2027. Cambiar 

las condiciones durante el proceso 
implicaría costos adicionales e 
incertidumbre para fabricantes 

y proveedores.

México es hoy uno de los principales 
productores y exportadores de vehícu-
los pesados del mundo. Esta fortaleza se 
explica, en buena medida, por la integra-
ción productiva regional. Por ello, desde  
ANPACT hemos insistido con autoridades, 
legisladores y especialistas en una premi-
sa central: el T-MEC debe seguir siendo 
un instrumento que genere certidumbre, 
brinde un marco para las operaciones co-
merciales, fomente la inversión y fortalez-
ca la competitividad regional.

Transporte y Ciudad
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LA INTEGRACIÓN Y 
	 LA COMPETITIVIDAD 
	 DE NORTEAMÉRICA



4La renovación de la flota mexicana también es un desafío para la 
competitividad. Una flota envejecida, la importación de usados y 

la falta de financiamiento dificultan la modernización, pese a que el
70% del valor del comercio exterior de México se mueve en camión.
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METBUS Y LA TRANSFORMACIÓN 
ELÉCTRICA DEL  TRANSPORTE 
PÚBLICO DE SANTIAGO 

Un mercado interno fuerte

La competitividad externa debe ir acom-
pañada de un mercado interno sólido. Mé-
xico enfrenta una flota de carga y pasaje 
con una edad promedio elevada. Al mis-
mo tiempo, la importación de vehículos 
pesados usados provenientes de Estados 
Unidos dificulta la renovación vehicular 
y presiona particularmente a pequeños 
transportistas.

Por ello, la política comercial debe com-
plementarse con financiamiento, garan-
tías, incentivos fiscales y programas de 
renovación vehicular que permitan acce-
der a tecnologías más modernas, seguras, 
eficientes y limpias.

Las medidas impulsadas recientemente en 
materia de deducción acelerada, garan-
tías para transportistas y modernización 
vehicular son pasos importantes, pero 
se requiere una política de largo plazo.

La renovación de la flota y la indispensa-
ble chatarrización no solo beneficia a la 
industria. Mejora la seguridad vial, reduce 
emisiones, incrementa la eficiencia logís-
tica y fortalece la competitividad del país.

Competir como región

México, Estados Unidos y Canadá cuen-
tan con infraestructura, talento, recursos 
naturales, capacidad manufacturera, inno-
vación tecnológica y uno de los mercados 
más importantes del mundo.

Pocos bloques económicos reúnen estas 
condiciones. La pregunta es si sabremos 
aprovecharlas de manera conjunta.

Desde ANPACT consideramos que el 
camino debe centrarse en preservar el 
carácter trilateral del T-MEC, mantener 
reglas que otorguen certidumbre, faci-
litar el comercio, fortalecer las cadenas 
regionales, desarrollar proveedores, me-
jorar la infraestructura energética, física 
y de telecomunicaciones, y acelerar la 
innovación tecnológica.

El T-MEC no debe limitarse a administrar 
el comercio existente. Debe convertirse 
en una plataforma para producir en Nor-
teamérica los vehículos, las tecnologías 
y las soluciones de movilidad que nece-
sitaremos durante las próximas décadas

Cada camión, autobús o tractocamión 
producido en México representa mucho 
más que una unidad manufacturada. In-
tegra inversión, tecnología, empleos, pro-
veedores, logística y conocimiento de 
toda la región.

Fortalecer esa integración significa for-
talecer la competitividad de México y, al 
mismo tiempo, la competitividad de Nor-
teamérica.
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70% del valor del comercio exterior 
de México se mueve en camión

DIEGO FUENTES 
GERENTE DE 

PLANIFICACIÓN 
Y DESARROLLO 

METBUS

De la tradición transportista a una flota de 950 autobuses eléctricos, la experiencia  
de Metbus muestra cómo el conocimiento de la operación, la iniciativa empresarial  
y la integración tecnológica pueden elevar el estándar de una ciudad.

En 2017, Metbus buscaba un mejor au-
tobús para Santiago de Chile. La em-

presa conocía las exigencias  del transpor-
te público y quería ofrecer un viaje más 
cómodo: asientos acolchados, aire acon-
dicionado y una marcha más agradable. 
Esa búsqueda abrió una pregunta que 
terminaría transformando su  operación: 
¿hasta dónde podía llegar un operador si 
se proponía mejorar el servicio antes de 
que la  regulación se lo exigiera? 

Nueve años después, su flota de 950 au-
tobuses eléctricos permite dimensionar el 
alcance de aquella decisión. Detrás de esa 
cifra hay una historia de adaptación em-
presarial, alianzas y aprendizaje cotidiano. 
También hay una experiencia relevante 
para México y América Latina: los trans-
portistas pueden participar activamente 
en la transformación del sector y aportar 
el conocimiento necesario para que las  
nuevas tecnologías funcionen en la calle. 

Una tradición capaz 
de transformarse 

Las raíces transportistas de Metbus se 
remontan a más de cuatro décadas. En 
ese tiempo, quienes dieron origen a la 
empresa han vivido distintas etapas del 
transporte de Santiago, con cambios pro-
fundos en la regulación y en la manera 
de organizar el servicio. 

La llegada de Transantiago en 2007 re-
presentó una de las transformaciones más 
exigentes. El modelo del  hombre-camión, 
es decir, el propietario de uno o varios ve-
hículos, dio paso a empresas responsables 
de grandes flotas, con compromisos de 
operación, mantenimiento y administra-
ción mucho más complejos.  

Para Metbus, consolidarse bajo esas 
condiciones requirió superar dificulta-
des y construir capacidades de gestión. 
A pesar del tamaño del desafío, existía un 
activo fundamental: el conocimiento aca-
bado de cómo hacer un buen transporte 
público en Santiago. Y es que, aunque a 
veces se piense lo contrario, la experien-
cia tiene un valor incalculable: el cono-
cimiento de la ciudad, las personas, la 
cultura, las marcas  y sus representantes, 
etc. Si a esto se suma una incorporación 
progresiva y práctica de conocimientos 
en  ingeniería, finanzas y empresas, los 
operadores pueden tener la resiliencia y 
capacidad de asumir los nuevos desafíos 
de forma exitosa. 

Esto tuvo un resultado evidente en Met-
bus, donde se diseñaron procesos de 
negocio escalables y  repetibles que re-
sultaron útiles para programar servicios, 
disponer de conductores y vehículos, 
mantener la flota y cuidar los recursos. 
Esto posicionó a la compañía como un 
líder en calidad de servicio y desempeño 
global. Y seguir este camino la preparó 
para abordar la electrificación. 



La búsqueda de un 
mejor viaje 

Durante 2017, Metbus probó tres alter-
nativas que ampliaban las posibilidades 
del transporte urbano de Santiago: un 
autobús de dos pisos Alexander Dennis, 
un Mercedes-Benz Citaro fabricado en 
Europa y dos  BYD completamente eléctri-
cos. La motivación era elevar el estándar 
de confort que conocían los  pasajeros. 

Todos estos buses reunían atributos es-
pecialmente atractivos para el servicio 
urbano: menor ruido y vibración, asien-
tos acolchados y en mayor cantidad, aire 
acondicionado y un diseño atractivo. Es-
tas características generaron un impacto 
por ser novedosas; algunas, como el aire 
acondicionado, incluso habían encontrado 
resistencia. Pero fue la ausencia de emi-
siones por el tubo de escape de los buses 
eléctricos lo que más llamó la atención y 
motivó su adquisición.

Metbus decidió avanzar junto con BYD y 
Enel, asumiendo a su propio costo y ries-
go operativo la  incorporación de los dos 
primeros eléctricos. Enel adquirió los ve-
hículos y los entregó a Metbus mediante 
un contrato de leasing. La alianza combi-
nó experiencia operacional, tecnología y 
financiamiento para llevar la innovación 
al servicio cotidiano. Metbus asumió el 
compromiso de hacerla funcionar dentro 
de su operación. Probó estos buses en 
sus recorridos más exigentes. La empresa  
necesitaba comprobar que podían res-
ponder al trabajo cotidiano y reemplazar 
a los vehículos  convencionales. 

En 2018 llegó el siguiente salto, con cien 
autobuses eléctricos adicionales. Finan-
ciar esa expansión exigía  asumir la in-
certidumbre sobre una tecnología cuyo 
desempeño y costo total de propiedad 
(TCO) todavía tenían poca evidencia lo-
cal. De hecho, ninguna de las instituciones 
financieras consultadas por Metbus quiso 
asumir ese riesgo, aunque estaban dis-
puestas a financiar hasta mil buses diésel. 

La participación de Enel permitió avanzar 
pese a esa barrera, aportando el financia-
miento de estos 100  buses y de los cerca 
de 350 siguientes. Esto fue tan novedoso 

en la época que, en 2019, Metbus y Enel 
recibieron el primer lugar de la categoría 
de financiamiento y modelos de negocio 
de los premios UITP por este proyecto. El 
reconocimiento internacional destacó una 
dimensión decisiva: para escalar, también 
había que innovar en la forma de financiar 
y organizar la transición. 

Una iniciativa que abrió 
posibilidades para 

la ciudad 

El origen privado de esta experiencia es 
parte esencial de su historia. Metbus im-
pulsó una mejora del servicio, probó al-
ternativas y construyó una alianza para 
hacerla viable. Ese proceso aportó evi-
dencia práctica sobre una tecnología que 
entonces tenía una presencia muy limita-
da en el transporte público de  la región. 
Se demostró que era posible ir más allá 
de un piloto.  

La expansión posterior de Santiago in-
corporó el trabajo de la autoridad, otros 
operadores, proveedores y  financiadores. 
Red Movilidad convirtió la electromovi-
lidad en una transformación de alcance 
urbano y, en febrero de 2026, informó que 
había superado los cuatro mil autobuses 
eléctricos. La iniciativa de Metbus forma 
parte del origen de ese cambio y muestra 
cómo una experiencia empresarial puede 
ayudar a ampliar las ambiciones de un 
sistema completo. 

El crecimiento hasta 950 unidades trans-
formó a la compañía. Con dos autobu-
ses era posible resolver muchas situacio-
nes directamente; con cien hicieron falta 
procesos; con varios cientos, la infraes-
tructura, los sistemas, los proveedores 
y el financiamiento debieron funcionar 
de manera coordinada. Cada ampliación 
dejó aprendizajes que cambiaron las de-
cisiones de la siguiente. La incorporación 
de  articulados y autobuses de dos pisos 
volvió a exigir ajustes en las terminales 
y la organización del servicio. Estas am-
pliaciones consolidaron capacidades que 
hoy abarcan desde la planificación de la 
flota hasta el diseño de las terminales y 
la gestión de la energía. 

La flota eléctrica de Metbus se aproxima 
a completar 300 millones de kilómetros 
recorridos. 

La escala se construye en la terminal 

La clave en electromovilidad es el proceso 
de carga. Metbus cuenta con 10 terminales 
eléctricas, casi 300 cargadores y 24 MW 
de potencia de conexión. El consumo total 
de la empresa es de aproximadamente 6 
GWh mensuales. Toda la energía utilizada 
para cargar los buses cuenta con certifi-
cación de origen renovable desde el inicio 
de la operación eléctrica. 

En esta operación, 800 buses eléctricos 
utilizan carga de 80 kW y conexión AC 
tipo 2. Este fue el modelo inicial, que se 
escaló una vez encontrada la fórmula de 
carga, a pesar de los diversos mitos exis-
tentes, en especial al comienzo. De he-
cho, el reemplazo de vehículos diésel por 
eléctricos fue uno a uno. La  estrategia 
fue la baja profundidad de descarga (Low 
Depth of Discharge), que se conseguía a 
través de  una carga nocturna más una de 
oportunidad diurna, en hora valle.

Este proceso fue cambiando terminal a 
terminal, donde la planificación de las 
tareas-bus es fundamental, permitiendo 
dimensionar cuánto recorre cada autobús, 
cuánta energía necesita, cuándo regresa 
a la terminal y a qué hora debe volver a 
salir. Con esa información es posible or-
ganizar las ventanas de carga  y ajustar 
la inversión a las necesidades del servicio. 4La infraestructura de 

carga y la planificación 
operativa son 

fundamentales para 
sostener la flota eléctrica.

Metbus suma hoy 150 buses de carga DC, 
para lo cual se han probado por un par 
de años cargadores desde 60 hasta 360 
kW. La nueva tecnología de carga permite 
mayor flexibilidad, nuevos tipos de reglas 
que posibilitan dar un uso más fino a la 
potencia instalada. Una potencia mayor 
puede ser necesaria para  ciertos ciclos, 
mientras que otros permiten distribuir 
la recarga durante más tiempo. Aprove-
char esas diferencias ayuda a contener 
la demanda simultánea y utilizar mejor 
la infraestructura disponible. 

Toda esta experiencia, que suma casi 10 
años, ha permitido al equipo Metbus ser 
capaz de diseñar las terminales, dimen-
sionando adecuadamente, modelando la 
circulación de los buses y minimizando el  
costo de la obra civil.  

Para un operador que inicia este camino, 
el aprendizaje es muy práctico: confiar 
en la propia experiencia, atreverse e ir 
escalando la fórmula que entrega bue-
nos resultados. La experiencia de quienes 
programan, despachan y mantienen los 
autobuses debe formar parte del diseño 
del proyecto. También es necesario esta-
blecer de forma temprana un calendario 
para la conexión eléctrica, el desarrollo 
de las obras y la llegada de los vehículos. 
Esas decisiones condicionan cuándo po-
drá comenzar el servicio y cuánto costará  
sostenerlo. 

A los 100 buses de 2018 se sumaron 183 
en 2019 y 165 en 2020. Considerando las 
primeras unidades y las incorporaciones 
de otras marcas, hacia 2020 la flota eléc-
trica alcanzaba aproximadamente 450 
buses. En 2025, la flota ya incluía además 
30 buses de dos pisos y 95 articulados 
eléctricos. 

AUTOBÚS DE DOS PISOS 
ALEXANDER DENNIS, 
UN MERCEDES-BENZ CITARO
COMPLETAMENTE ELÉCTRICOS

2017

2018
+100 AUTOBUSES

2019
+183 AUTOBUSES

2020
+165 AUTOBUSES

2025
LA FLOTA
INCORPORA 
30 BUSES DE DOS
PISOS Y 95 
ARTICULADOS
ELÉCTRICOS

4Metbus pasó de probar 
dos autobuses eléctricos 
a operar una flota de 950 

unidades. 
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ELECTRIFICAR EL TRANSPORTE 
OBLIGA A LAS CIUDADES A REDISEÑAR 
SUS CONTRATOS Y FINANCIAMIENTO

Cambiar autobuses a diésel por eléc-
tricos es solo una parte de la tran-

sición. En Santiago de Chile, Bogotá y 
Ciudad de México, la incorporación de 
electromovilidad también ha obligado a 
modificar contratos, esquemas de finan-
ciamiento, infraestructura y distribución 
de riesgos para hacer viable la operación 
a largo plazo.

La experiencia de estas tres ciudades 
muestra que el reto ahora es cómo fi-
nanciar cientos de unidades, construir 
y mantener la infraestructura de recar-
ga, garantizar la continuidad del servicio 
y distribuir los riesgos entre gobiernos, 
operadores, fabricantes, financiadores 
y proveedores durante toda la vida útil 
de los activos.

“Esto es tan espe-
cífico que replicar 
un modelo de ne-
gocio del mundo 
no te garantiza el 
éxito”, explicó Pe-
dro Gutiérrez, de 
TransMilenio, du-
rante un foro or-

ganizado por la Unión Internacional de 
Transporte Público (UITP). Para el fun-
cionario colombiano, la clave está en ob-
servar las experiencias internacionales, 
generar confianza y adaptar los modelos 
a las necesidades de cada ciudad.

Del proyecto piloto al 
modelo de negocio

Ciudad de México comenzó su transición 
con un enfoque gradual. Metrobús, que 
actualmente opera siete líneas, con una 
extensión de unos 155 kilómetros y atien-
de a alrededor de 1.7 millones de viajes 
diarios, incorporó sus primeros autobu-
ses eléctricos en la Línea 3 mediante un 
proyecto piloto.

La primera experiencia contempló 10 au-
tobuses bajo un esquema de arrenda-
miento a ocho años, que incluyó tanto 
las unidades como la instalación, opera-
ción y mantenimiento de la infraestruc-
tura de recarga. La decisión permitió que 
una empresa especializada asumiera una 
parte de las tareas para las que ni el or-
ganismo gestor ni los operadores tenían 
experiencia.

El proyecto piloto también permitió modi-
ficar el fideicomiso del sistema para incor-
porar nuevos mecanismos de contratación 
y financiamiento. Con los datos obtenidos, 
Metrobús cambió posteriormente de es-
trategia para la adquisición de 50 auto-
buses: el operador obtuvo directamente 
un crédito y el fideicomiso garantizó el 
pago al banco mediante los ingresos co-
rrespondientes a la operación.

ACTUALMENTE OPERA 7 LÍNEAS

CIUDAD DE MÉXICO

Con una extensión 
de 155 kilómetros

Atiende a alrededor 
de 1.7 millones 
de viajes diarios

Incorporó sus primeros 
autobuses eléctricos en 
la Línea 3 mediante un 
proyecto piloto

La infraestructura de recarga, en cambio, 
permaneció bajo un esquema separado 
de arrendamiento.

La experiencia se repitió en otros corre-
dores con ajustes en los anexos técnicos, 
ampliación de proveedores y participación 
de instituciones financieras. La incorpo-
ración de unidades eléctricas se vinculó 
además con la renovación natural de la 
flota al alcanzar el final de su vida útil.

La lógica, explicó Rosario Castro, directo-
ra general de Metrobús, ha sido avanzar 
de manera progresiva y ajustar el mode-
lo conforme a las necesidades de cada 
corredor. “Se va incorporando la flota en 
función de cada uno de los corredores.”

Así, la electrificación dejó de plantearse 
como una sustitución masiva y uniforme de 
vehículos para convertirse en un proceso 
de aprendizaje institucional y financiero.

Transporte y Ciudad

Los datos al servicio 
de la operación 

Otro componente de la experiencia de Metbus es 
el desarrollo de sus propios sistemas de informa-
ción. Su equipo ha construido un sistema propio 
que forma un núcleo de gestión que conecta ad-
ministración, planificación, despacho, manteni-
miento y carga inteligente. El conocimiento del 
negocio, acumulado durante décadas, orienta la 
participación directa del equipo en el diseño de 
soluciones a la medida y en la integración de las 
herramientas. La experiencia de consultoría con 
otros operadores de América Latina muestra que 
incluso inversiones millonarias en tecnología pue-
den desperdiciarse cuando falla la  integración 
entre los sistemas y la operación. 

El sistema de carga muestra el estado de las ba-
terías y los cargadores; además se integra con la 
planificación y el despacho para establecer prio-
ridades de recarga y salida. Esto permite aplicar 
criterios de eficiencia  energética al despacho, por 
ejemplo, priorizar los buses eléctricos frente a los 
diésel. 

Y es que los sistemas de información permiten 
asignar vehículos, anticipar necesidades de carga 
y coordinar el mantenimiento. Su desarrollo exige 
una colaboración continua entre quienes conocen 
la  calle y quienes construyen el software. Esa cer-
canía facilita adaptar los sistemas a una ciudad 
cuyas  condiciones cambian cada día. 

En la actualidad, los buses incorporan aún más 
tecnología que antes. Desde hace más de un año, 
Metbus ha innovado en equipamiento embarcado 
en los buses: aviso de próxima parada, sistema de 
cámaras con  streaming, ADAS que incluyen alerta 
de colisión y sensor de punto ciego, retrovisores 
electrónicos y, lo más novedoso, detección auto-
mática de conductas de riesgo y señales de fatiga 
de los conductores, como hablar por teléfono o 
presentar somnolencia. Estas herramientas per-
miten orientar capacitaciones focalizadas y cam-
pañas de prevención, ampliando las capacidades 
de la empresa para gestionar la  seguridad vial. 

Mejorar el servicio y sostener la empresa 

Todo lo anterior se ha construido 
teniendo la sostenibilidad econó-
mica como eje central. El entorno 
competitivo de la industria regional 
deja poco espacio para inversio-
nes de riesgo grandes. Metbus ha 
destacado en la última década no 
solo por su desempeño operacio-
nal, sino también por el financiero. 

Evaluar la electrificación exige con-
siderar la inversión en terrenos con 
factibilidad de potencia eléctrica, 
vehículos e infraestructura, el costo 
de la energía, el mantenimiento, el 
financiamiento y la disponibilidad 
para prestar servicio. La gestión de 
la carga y una buena coordinación 
operacional permiten aprovechar  
mejor los recursos instalados. 

La relación con los proveedores 
también es determinante. Es una 
relación de largo plazo que dura al 
menos toda la vida útil del vehículo, 
del cargador o del equipamiento de 
infraestructura. Dicha relación debe 
incluir respaldo técnico inmediato 
y 24/7, repuestos, diagnóstico y 
capacitación. Cada proyecto  ne-
cesita responsabilidades claras y 
una respuesta coordinada cuando 
surge un problema. 

4La tecnología debe integrarse con el conocimiento del personal y la 
sostenibilidad financiera. Metbus desarrolló sistemas propios que conectan

la planificación, el despacho, el mantenimiento y la carga inteligente.

Las personas son parte central 
de esa capacidad. La transición 
exige que conductores, técnicos,  
planificadores y responsables de 
los terminales compartan nuevos 
conocimientos y trabajen de ma-
nera  coordinada. La experiencia 
de los equipos permite reconocer 
problemas, mejorar procedimien-
tos y  aprovechar la tecnología. Dar 
espacio a ese aprendizaje ayuda 
a construir una organización que 
puede seguir cambiando sin perder 
de vista su responsabilidad cotidia-
na con los usuarios. 

Metbus seguirá enfrentando cam-
bios regulatorios, tecnológicos y 
económicos. Su trayectoria muestra 
una capacidad que será igualmente 
necesaria en las próximas etapas: 
aprender, adaptarse y volver a me-
jorar. Para los operadores de Méxi-
co y América Latina, esa es una in-
vitación a participar en el futuro del 
transporte público desde su propia 
experiencia. Una búsqueda tan con-
creta como ofrecer un mejor viaje 
puede convertirse en el comienzo 
de una transformación de ciudad.
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Santiago: separar el 
capital de la operación

Santiago llegó a 
una escala mayor. 
Eduardo Castro Ibá-
ñez, de la Dirección 
de Transporte Pú-
blico Metropolitano 
(DTPM), explicó que 
la ciudad cuenta ya 
con una alta partici-

pación de autobuses eléctricos y que su 
crecimiento se apoyó en un cambio fun-
damental: separar la provisión de activos 
de la operación.

El modelo distingue entre los costos de 
capital —como autobuses, terminales e 
infraestructura de carga— y los costos de 
operación. Los proveedores de flota e in-
fraestructura reciben pagos directamente 
desde el sistema, mientras los operado-
res se concentran en prestar el servicio.

“El separar el OPEX del CAPEX ha sido 
una experiencia positiva como modelo”, 
señaló Castro.

La estructura busca reducir la presión fi-
nanciera sobre los operadores y, al mismo 
tiempo, generar condiciones para que 
empresas especializadas participen en el 
suministro y financiamiento de los activos.

Santiago también construyó mecanismos 
de certeza financiera. El sistema cuenta 
con subsidio estatal y una fórmula para 
actualizar las tarifas considerando varia-
bles como inflación, combustible, salarios, 
tipo de cambio y energía. El objetivo es 
que los ingresos tarifarios y el subsidio 
permitan cubrir los costos del sistema y 
ofrecer certidumbre a los participantes.

La duración de los contratos también se 
diseñó para acompañar la vida de los ac-
tivos. Los autobuses pueden pagarse du-
rante 10 años, mientras que otros activos, 
como las terminales, tienen horizontes 
contractuales mayores.

El operador recibe una remuneración que 
combina kilómetros recorridos, atención a 
pasajeros y cumplimiento de indicadores 
de calidad. Frecuencia, capacidad, tiem-
pos de espera, puntualidad y reclamacio-
nes pueden afectar el pago.

Para Castro, esta estructura también ayu-
da a evitar que el operador tenga incenti-
vos para privilegiar kilómetros recorridos 
por encima de la calidad del servicio.

La experiencia chilena muestra además 
que la discusión económica está cambian-
do. Según los datos presentados durante 
el foro, el precio de un autobús eléctri-
co pasó de superar los 500 mil dólares 
en 2017 a alrededor de 250 mil dólares 
actualmente. A ello se suman reduccio-
nes reportadas en consumo energético 
y mantenimiento.

La electrificación, por tanto, dejó de eva-
luarse exclusivamente por el precio inicial 
de las unidades y comenzó a medirse por 
el costo total de operación del sistema.

4Financiamiento: la certeza de pago es 
indispensable para atraer inversión y reducir riesgos.

Bogotá: desacopla flota 
e infraestructura

Bogotá está llevando esta lógica a una 
estructura contractual todavía más sofis-
ticada. TransMilenio prepara un proyecto 
para operar 269 autobuses articulados 
y biarticulados desde infraestructura de 
recarga eléctrica, y decidió separar com-
pletamente la provisión de la flota y la 
infraestructura de la operación.

El proveedor será responsable de adqui-
rir los autobuses, diseñar y construir la 
infraestructura de recarga, gestionar las 
garantías de fábrica, mantener la rela-
ción con los fabricantes y asegurar con-
diciones de autonomía y disponibilidad 
de las baterías.

El operador, por su parte, recibirá los ve-
hículos y la infraestructura para concen-
trarse durante 15 años en la prestación del 
servicio y el cumplimiento de los niveles 
de calidad establecidos por TransMilenio.

La separación obliga a resolver un proble-
ma que no existe con la misma intensidad 
en un modelo tradicional: las responsabi-
lidades están divididas, pero los negocios 
continúan dependiendo uno del otro.

SANTIAGO

Santiago construyó
mecanismos de

certeza financiera
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Por ello, Bogotá creó un acuerdo de inter-
faz entre los concesionarios de provisión 
y operación. El documento establece res-
ponsabilidades, garantías y mecanismos 
para atender posibles incumplimientos.

Uno de sus elementos más relevantes bus-
ca evitar que un proveedor gane una lici-
tación ofreciendo un precio bajo por los 
autobuses y posteriormente genere costos 
elevados de mantenimiento. Para ello, el 
proceso contempla una oferta de precio 
máximo para el mantenimiento preventivo 
durante la vida del vehículo.

El esquema también distribuye los riesgos. 
El operador absorbe, entre otros, varia-
ciones de costos de operación y mante-
nimiento; TransMilenio asume determina-
dos riesgos asociados con retrasos en la 
entrega de flota e infraestructura y con-
templa mecanismos de actualización de 
la remuneración frente a variables ma-
croeconómicas.

La lógica detrás del modelo es clara: cada 
actor debe asumir los riesgos que está en 
mejores condiciones de gestionar.

Gutiérrez resumió el aprendizaje de Bogo-
tá desde una perspectiva que trasciende 
la tecnología: “No haríamos nada sin los 
privados.”

Pero la participación privada no significa 
que el Estado desaparezca. TransMilenio 
es una empresa pública y no posee auto-
buses; su función es gestionar el sistema 
y estructurar las condiciones bajo las cua-
les participan operadores, proveedores e 
inversionistas.

El cambio consiste, precisamente, en uti-
lizar esa capacidad institucional para or-
ganizar el mercado.

En las tres ciudades, 
los primeros proyectos 
sirvieron para conocer 
el comportamiento de 
los vehículos, ajustar 
contratos y construir 
nuevos modelos.

La transición, en conse-
cuencia, está entrando en 
una etapa distinta. El desa-
fío ya no es convencer a las 
ciudades de que la tecnolo-
gía funciona, sino construir 
sistemas capaces de soste-
nerla durante décadas.

4Contratos: separar flota, 
infraestructura y operación 
permite distribuir responsa
bilidades y especializar 
capacidades.

BOGOTÁ

Bogotá decidió separar 
completamente la provisión 

de la flota y la infraestructura 
de la operación.

La electrificación no se resuelve únicamente 
con recursos para comprar autobuses.

n Esquemas de
financiamiento 

Las tres experiencias coinciden en algo:

n Distribución 
clara de 
responsabilidades

Se requieren:

n Contratos 
de largo plazo

n Mecanismos de 
pago confiables

n Infraestructura 
de recarga

n Reglas para 
las baterías

También se necesita capacidad pública para aprender. 

En ese proceso, la pregun-
ta más importante no pa-
rece ser qué ciudad tiene 
el mejor modelo, sino qué 
elementos de cada expe-
riencia pueden adaptarse a 
otros contextos sin perder 
de vista una premisa que 
Bogotá puso sobre la mesa: 
la electrificación no tiene 
una fórmula universal.

La siguiente batalla es institucional

4Aprendizaje: los proyectos pilotos están dando paso 
a modelos de largo plazo construidos 

con la experiencia acumulada.
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ORIGEN DEL PROGRAMA ACADÉMICO 
DE INGENIERÍA EN TRANSPORTE EN 
LA UPIICSA DEL IPN DR. JAVIER HERNÁNDEZ

COORDINADOR DE ENLACE 
ACADÉMICO DE LA AMTM

Hacia mediados de la década de 1970, 
México experimentaba una acelerada 

dinámica de crecimiento socioeconómico, 
diversificación de mercados y expansión 
demográfica urbana e industrial. Bajo esta 
coyuntura, la organización eficiente del 
espacio y el flujo de bienes y personas 
se transformó en un requerimiento es-
tratégico nacional. El sistema de trans-
porte requería desarrollarse a un ritmo 
superior al del crecimiento económico 
del país para evitar estrangulamientos 
en la distribución y producción.

Para 1975, las instituciones educativas 
de nivel superior en México abordaban 
el transporte de manera fragmentada, 
limitándose a enfoques parciales dentro 
de las ingenierías civil o industrial. Faltaba 
una aproximación integral que entendiera 
el transporte como un fenómeno interdis-
ciplinario integrador: técnico, económico, 
social, político y cultural.

Por esta razón, en ese año, la UPIICSA 
del IPN asumió la misión de concebir y 
ofertar una licenciatura de interfase ca-
paz de formar profesionales capacitados 
para planear, diseñar, integrar, operar y 
administrar la infraestructura y las ope-
raciones de transporte en sus diversas 
modalidades. Con esta visión, el proyecto 
Académico de Ingeniería en Transporte 
fundamentó su naturaleza considerando la 
evolución histórica de la disciplina a través 
de grandes hitos tecnológicos y sociales.

El proyecto del Programa Académico de Ingeniería partió definiendo 
conceptualmente:

n El Transporte: Proceso tecnológi-
co, económico y social cuya función 
es trasladar en el espacio a personas 
y bienes para vencer las barreras de 
tiempo y distancia, preservando las 
propiedades cualitativas de los ob-
jetos desplazados.

n Ingeniería de Transporte: Disci-
plina orientada a la identificación y 
diagnóstico de problemas de trans-
portación, la planificación y diseño 
de soluciones y sistemas, la integra-
ción e implantación operacional, y 
la ejecución de las funciones geren-
ciales y de explotación.

4Hace 50 años, la UPIICSA-IPN creó una 
formación pionera e interdisciplinaria en 

Ingeniería de Transporte, con herramientas 
de Investigación de Operaciones para atender 

los retos de infraestructura, movilidad 
y transporte que enfrentaba México.
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El diagnóstico del campo laboral demos-
tró una demanda urgente de cientos de 
especialistas por año en diversos secto-
res: autotransporte de carga, ferrocarril 
de carga, carga marítima, pasajeros en 
transporte urbano y redes de ductos.

Los principales nichos ocupacionales iden-
tificados abarcaban empresas prestadoras 
de servicio (líneas aéreas, navieras, au-
totransporte, ferrocarriles, terminales), el 
sector público (organismos planificadores, 
SCT, DDF, dependencias reguladoras) y 
empresas consultoras o distribuidoras 
de equipo.

Una de las aportaciones más notables 
del diseño de esta primera versión del 
Programa Académico de Ingeniería en 
Transporte consistió en su rigurosidad me-
todológica. En lugar de estructurar el plan 
de estudios por mero criterio empírico, el 
comité de diseño empleó dos modelos de 
Investigación de Operaciones procesados 
en el Centro Nacional de Cálculo del IPN.

Se definieron cinco grandes objetivos pro-
fesionales superiores y se desglosaron 
jerárquicamente en cuatro niveles des-
cendentes. Además, mediante el Método 
de Medición de Utilidad de Churchman y 
Ackoff, se ponderó la importancia relativa 
del nivel supremo de capacitación profe-
sional en grado de licenciatura.

Con las asignaturas y sus prerrequisitos, 
se construyó una matriz de subordinación 
transitiva, aplicando el Algoritmo para la 
jerarquización de los elementos constitu-
tivos de un sistema y reduciendo subor-
dinaciones redundantes (mediante ope-
raciones booleanas y el algoritmo de la 
máscara). A partir de estas consideracio-
nes, el plan de estudios inicial contempló 
ocho semestres lectivos de asignaturas, 
más un noveno semestre para el Semi-
nario de Titulación, sumando un total de 
370 créditos académicos distribuidos en 
cuatro áreas de conocimiento.

En conclusión, el proyecto de la carrera 
de Ingeniería en Transporte (1976-1978) 
de la UPIICSA representó un hito en la 
educación superior mexicana. Su con-
cepción interdisciplinaria, respaldada por 
metodologías cuantitativas avanzadas de 
Investigación de Operaciones, permitió 
dotar a México del primer cuerpo profe-
sional capacitado para resolver con rigor 
sistémico los grandes retos de movilidad 
e infraestructura del país.

Durante este tiempo, a lo largo de 28 ge-
neraciones, se han aplicado seis planes 
de estudios del Programa Académico, 
entre reestructuraciones y actualizacio-
nes. En 1982 se actualizó el primer Plan 
de Estudios de 1976; en 1990 se revisó y 
actualizó el Plan de Estudios de 1982; en 
julio de 1998 se actualizó y reestructuró 
el Plan y Programa de Estudios del primer 
semestre y, en noviembre del mismo año, 
se aprobaron los Programas de Estudio 
del segundo semestre. En diciembre de 

4A lo largo de cinco décadas, casi 3,500 
profesionales han egresado de este programa, 

mientras su matrícula actual alcanza 1,231 
estudiantes y la participación de mujeres 

se acerca ya al 50%.
ese mismo año, se aprobaron las ade-
cuaciones de los Programas de Estudio 
y, en 1999, se aprobó la actualización del 
Plan de Estudios de 1998. Después de 
cinco años de operación, se autorizó su 
reestructuración en 2004, orientada ha-
cia “El Modelo Educativo Institucional”, 
a través del enfoque por competencias, 
para ofrecer una formación integral con 
pertinencia, flexibilidad y movilidad. 

A lo largo de 50 años han egresado casi 
3,500 ingenieras e ingenieros en trans-
porte que se han integrado exitosamen-
te al mercado laboral y han servido pa-
ra abrir otras especialidades en diversas 
instituciones académicas, como logística, 
movilidad y ferroviaria.

El plan vigente corresponde a 2021, en 
el que se estipula que el Ingeniero en 
Transporte puede laborar en el ámbito 
público, privado y en organizaciones no 
gubernamentales, en todos los modos de 
transporte, siendo esta una de sus princi-
pales ventajas. Actualmente se cursan 59 
unidades de aprendizaje en ocho semes-
tres, sumando un total de 380 créditos 
TEPIC, fortaleciendo temas de logística, 
de transporte urbano y de los aspectos 
empresariales que se consideran en la 
formación de empresas de transporte.

En la actualidad, el Programa Académico 
tiene inscritos en la UPIICSA del IPN 1,231 
estudiantes, entre hombres y mujeres. 
Adicionalmente, se puede señalar que 
la proporción de mujeres matriculadas 
en este programa académico ha venido 
aumentando, llegando a ser casi del 50%.
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Durante el segundo semestre de 2026, 
la Asociación Mexicana de Transporte y 

Movilidad (AMTM) participó en encuentros 
nacionales e internacionales enfocados en el 
análisis, capacitación e intercambio de expe-
riencias sobre transporte público, movilidad 
sostenible, seguridad vial, electromovilidad 
y tecnología. La agenda incluyó reuniones 
con autoridades, organismos internacionales, 
operadores y especialistas, con el objetivo de 
impulsar sistemas más eficientes, sostenibles 
y centrados en las personas.

Diálogo con el Congreso para 
fortalecer el transporte público

La AMTM sostuvo una reunión de trabajo con la diputada 
Patricia Mercado, presidenta de la Comisión de Movilidad 
de la Cámara de Diputados, en la que coincidió en la 
importancia de crear un grupo de trabajo permanente 
para impulsar acciones orientadas a mejorar la calidad 
y promover un mayor uso del transporte público.

Gobernanza, inversión y sostenibilidad, 
ejes del Summit Movitrans

En el Summit Movitrans, organizado por la GIZ y el World 
Resources Institute (WRI), la AMTM participó en el aná-
lisis del papel del transporte en la competitividad de los 
centros urbanos y en la calidad de vida de los usuarios.

En el encuentro se abordaron los requisitos fundamenta-
les para impulsar el desarrollo de los sistemas de trans-
porte, con énfasis en cuatro aspectos: gobernanza, 
inversión, capacitación y sostenibilidad financiera.

Capacitación y gestión del 
transporte público

Como parte del Taller Fundamentos del 
Transporte, organizado por la Unión In-
ternacional de Transporte Público (UITP) 
y la AMTM, Mario Leonardo Nieto, director 
adjunto de Servicios Operativos de Grupo 
CISA, presentó diversas lecciones relacio-
nadas con la gestión del transporte público.

Inteligencia artificial aplicada 
a la seguridad vial

En representación de la AMTM, Oswaldo 
Sánchez, CEO de VINDEN, participó en 
el Congreso Internacional de Seguridad 
Vial y Movilidad Inteligente de la Guar-
dia Nacional.

A lo largo de su intervención explicó có-
mo la inteligencia artificial puede contri-
buir a anticipar riesgos y mejorar la ope-
ración del transporte público. Asimismo, 
subrayó que el aprovechamiento de estas 
herramientas depende de comprender la 
operación y recuperar el conocimiento de 
quienes trabajan directamente en ella.

También destacó la necesidad de prote-
ger los datos y mantener el control de la 
tecnología en manos de cada organiza-
ción, como parte de una visión que vin-
cula innovación, experiencia operativa y 
seguridad vial.

México participa en la discusión 
latinoamericana sobre electromovilidad

1 En São Paulo, el presidente de la AMTM, Nicolás Rosales, par-
ticipó en el V Seminario Nacional NTU LATBUS, donde abordó 

junto con autoridades, operadores y especialistas los principales retos 
del transporte público en América Latina, con la electromovilidad y 
el pago electrónico como temas centrales.

2 Rosales también fue instructor en el UITP Training BRT & eBRT, 
espacio en el que 28 delegados analizaron la transformación de 

sistemas BRT tradicionales hacia modelos 
eléctricos, así como los desafíos de ope-
ración e infraestructura rumbo a 2030.

En este encuentro destacó que la trans-
formación del transporte comenzó antes 
de la electrificación y señaló la transición 
del esquema hombre-camión hacia em-
presas de transporte como un paso que 
permitió avanzar en el cambio de matriz 
energética.

3 Dentro del Seminario Nacional NTU 
2026, participó además en un we-

binar sobre autobuses eléctricos en la re-
gión, junto con Diego Fuentes, de MET-
BUS de Santiago de Chile, y Luiz Alberto 
Lenz, de CWBUS Inovação, de Curitiba. 
Los participantes coincidieron en que 
no existe una fórmula única para la electrificación, por lo que cada 
sistema debe articular operación, infraestructura, energía, tecnolo-
gía y financiamiento.

4 En la mesa redonda “Escalando el despliegue de autobuses 
eléctricos en América Latina y el Caribe”, con representantes 

de cinco países, se analizaron retos como el financiamiento de las 
flotas, la conexión a la red eléctrica, los contratos y la preparación 
de los garajes. Rosales planteó la necesidad de contar con un mar-
co legal claro y sostuvo que la viabilidad de la electrificación debe 
estar acompañada de sostenibilidad financiera.

5 De igual forma, participó en el panel “La tecnología en la ges-
tión del billetaje electrónico como medio de pago”, donde 

afirmó que el pago electrónico no solo facilita la recaudación, sino 
que genera información para mejorar las decisiones de operación 
y ofrece mayor certeza sobre los ingresos. En este contexto, señaló 
el rezago de Centroamérica, donde el modelo hombre-camión con-
tinúa siendo predominante y limita la incorporación de medios de 
pago distintos al efectivo.

6 La agenda en São Paulo incluyó además un Podcast de Trans-
porte, en el que Rosales conversó con Diego Fuentes sobre el 

proceso de electrificación en la región.

AMTM LLEVA 
A MÉXICO Y

AMÉRICA LATINA 
LA AGENDA PARA 
TRANSFORMAR 
EL TRANSPORTE 

PÚBLICO

4Electromovilidad, financiamiento y 
pago electrónico fueron algunos de
los principales temas de la agenda 

latinoamericana de la AMTM.



EQUIPO STREAMAX

VIAJES MÁS SEGUROS, 
OPERACIONES MÁS INTELIGENTES:

CÓMO STREAMAX ESTÁ REPLANTEANDO 
EL TRANSPORTE PÚBLICO

El transporte público ya no se limita 
a trasladar personas. A medida que 

las redes crecen y se vuelven más com-
plejas, operadores y ciudades necesitan 
comprender la demanda, gestionar sus 
flotas, mejorar la confiabilidad del servicio 
y atender los riesgos de seguridad. Las 
herramientas digitales ayudan a convertir 
los datos operativos en información útil 
para decidir.

El valor de esta transformación no está en 
la tecnología por sí misma, sino en cómo 
puede contribuir a sistemas más eficaces 
y, en última instancia, a trayectos más se-
guros, confiables y accesibles.

Tecnología al servicio del 
transporte público

Fundada en 2002, Streamax es un pro-
veedor global de soluciones AIoT para el 
transporte comercial y público. En este 
último ámbito, sus tecnologías de inte-
ligencia artificial y video contribuyen a 
una conducción más segura, una gestión 
más inteligente de flotas, el análisis del 
flujo de pasajeros y la información para 
los usuarios.

La percepción basada en IA y el monito-
reo del conductor pueden identificar ries-
gos y emitir alertas tempranas. El análisis 
del flujo de pasajeros ayuda a entender 
cómo se utilizan los servicios, mientras 
que la gestión de flotas y la información 

al pasajero conectan la operación con la 
experiencia de los usuarios. Juntas, es-
tas capacidades ofrecen una visión más 
completa del transporte público.

Los proyectos de Streamax muestran có-
mo este enfoque se adapta a distintas 
necesidades. En Bogotá, el proyecto BRT 
Somos U aplica tecnologías de transpor-
te inteligente a una red urbana de gran 
escala. Sus sistemas conectados a bordo 
respaldan la digitalización de la operación 
y brindan mayor visibilidad de la flota.

En Santiago de Chile, METBUS ha integra-
do tecnologías digitales en sus autobuses 
eléctricos. Más de 150 unidades cuentan 
con el sistema de Streamax, que combina 
datos operativos, monitoreo de conduc-
tores y gestión de flotas con conteo de 
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Planeación y eficiencia energética 
para la movilidad

En el Taller de Movilidad Urbana Sustentable “Hacia 
un sistema de movilidad energéticamente eficiente 
y sostenible”, organizado por la Comisión Nacio-
nal para el Uso Eficiente de la Energía (CONUEE), 
participaron distintas instancias de los gobiernos 
federal y estatales.

El encuentro puso sobre la mesa la necesidad de 
planear e implementar políticas públicas integra-
les que permitan desarrollar ciudades y sistemas 
de transporte eficientes, así como avanzar en la 
transición hacia la electromovilidad. También se 
analizaron los retos y oportunidades del sector y la 
importancia de la colaboración entre autoridades, 
operadores, proveedores de tecnología e industria 
para desarrollar proyectos viables y sostenibles.

Intercambio de experiencias con 
operadores de Colombia

Finalmente, la AMTM coordinó la visita de representan-
tes de la Asociación de Transporte Colectivo del Valle 
de Aburrá (ASOTRANSVAA), de Medellín, así como de 
transportistas de Bogotá y Barranquilla, al Patio Norte 
de Grupo CISA.

Durante el encuentro se compartieron experiencias 
sobre la transformación de los modelos de operación, 
esquemas financieros y tarifarios, así como el aprove-
chamiento de herramientas tecnológicas. Para la AMTM, 
estos intercambios de experiencias y buenas prácticas 
contribuyen a fortalecer la colaboración entre los países 
y a generar aprendizajes para la transformación de la 
movilidad en América Latina.

Ingeniería en Transporte cumple 50 años

La Asociación participó en la 13ª Exposición Conexión Transporte, or-
ganizada por la Asociación de Estudiantes de Ingeniería en Transporte 
de la UPIICSA, en el marco de la celebración por los 50 años de la ca-
rrera de Ingeniería en Transporte.

4México fortaleció el 
intercambio de experiencias 
con autoridades, operadores 

y especialistas de países 
como Colombia, Brasil y Chile.

Oportunidades para empresas 
mexicanas en Colombia

La AMTM asistió al Road-Show organizado 
por Pedro Gutiérrez, gerente general de 
TransMilenio, para presentar el proceso de 
selección de TMSA para la operación de 
269 autobuses eléctricos, abriendo opor-
tunidades de participación para empresas 
mexicanas.
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Cuando la tecnología 
se convierte en una 

herramienta de seguridad

La eficiencia es solo una parte del 
desafío. En calles compartidas, los 
autobuses interactúan con peatones, 
ciclistas y otros vehículos, mientras 
los conductores enfrentan fatiga, 
distracción y visibilidad limitada.

La percepción basada en IA de 
Streamax, el sistema de monitoreo 
del conductor (DMS), los sistemas 
avanzados de asistencia al conduc-
tor (ADAS) y el video a bordo pue-
den ayudar a identificar riesgos den-
tro y alrededor del vehículo. A nivel 
de flota, PT Cloud reúne video, datos 
de sensores y datos del vehículo pa-
ra brindar a los operadores mayor 
visibilidad del comportamiento al 
volante, los eventos de seguridad 
y las condiciones operativas. Tam-
bién apoya el monitoreo en tiempo 
real, la revisión de incidentes y la 
capacitación.

Estas tecnologías no sustituyen a 
conductores ni operadores. Propor-
cionan información adicional para 
detectar riesgos con mayor antici-
pación, comprender lo ocurrido y 
responder mejor. El valor aparece 
cuando las alertas se convierten en 
intervención, revisión y capacitación: 
un ciclo continuo de mejora de la 
seguridad.

De la movilidad inteligente a una movilidad 
centrada en las personas

El valor del transporte público inte-
ligente va más allá de la tecnología. 
Una mejor información sobre el flujo 
de pasajeros puede ayudar a decidir 
dónde se requieren más servicios; una 
mayor visibilidad de la flota permite 
tomar decisiones operativas mejor 
fundamentadas, y la información en 
tiempo real hace que los trayectos 
sean más previsibles. En conjunto, 
estas capacidades conectan la ope-
ración con las necesidades de con-
ductores, pasajeros y comunidades.

Esta perspectiva coincide con la am-
bición de Visión Cero: crear sistemas 
donde las lesiones graves y las muer-
tes no se consideren inevitables. La 
tecnología no puede garantizar cero 

pasajeros e información para los usuarios. 
Estas capacidades apoyan la planeación 
de la flota y ofrecen información sobre 
próximas paradas, rutas y tiempos esti-
mados de llegada.

Ambos casos muestran que, aunque los 
entornos operativos son distintos, la tec-
nología es más útil cuando conecta los 
datos con las necesidades reales de la 
operación. Esto ayuda a coordinar deci-
siones entre el vehículo, la operación y el 
servicio al pasajero. También evidencian 
que la sostenibilidad y la digitalización 
pueden avanzar juntas.

accidentes, pero una mejor visibilidad, 
alertas más tempranas y decisiones más 
informadas pueden ayudar a fortalecer 
la gestión de la seguridad.

El éxito de la movilidad inteligente no se 
mide por cuánta tecnología utiliza un sis-
tema, sino por lo que permite: trayectos 
más seguros, servicios más confiables y 
mejor acceso a la movilidad. «Un futuro 
mejor para la movilidad, creado por la 
tecnología» es la visión de Streamax: 
poner la tecnología al servicio de un sis-
tema más conectado, con mayor capa-
cidad de respuesta y seguro. Su misión 
es clara: «Ser el guardián más confiable 
de la seguridad vial». Porque detrás de 
cada vehículo, trayecto y decisión de 
seguridad hay personas.

La infraestructura mueve autobuses. 
La confianza mueve a los usuarios

En su edición de junio, esta revista puso so-
bre la mesa algo que hemos normalizado: 

la congestión. Horas de vida detenidas en la 
calle, costos en salud, productividad y calidad 
de vida que ya casi no nos sorprenden. Quiero 
sumar a esa conversación otra normalización, 
más silenciosa, que también vale la pena mirar: 
la costumbre de medir el transporte público 
casi solo por lo que ocurre en la calle, y muy 
poco por lo que vive la persona que viaja.

Pensemos en un operador que sale puntual 
del paradero. Revisó su unidad, cumplió su rol, 
hizo bien su trabajo. Veinte minutos después 
avanza a vuelta de rueda detrás de cientos 
de autos con una sola persona adentro. En la 
siguiente parada, una usuaria revisa el celu-
lar sin saber si el autobús viene en tres minu-
tos o en veinte. Ninguno de los dos controla 
el tráfico. Y, sin embargo, entre ellos se está 
construyendo o se está perdiendo algo que 
no aparece en los reportes de operación: la 
confianza en el servicio.

Después de más de quince años en la industria 
automotriz y del autotransporte, entre fabri-
cantes, distribuidores, talleres y operadores, 
estoy convencida de que ahí, en esa relación 
entre el sistema y la persona, está una de las 
oportunidades más grandes y menos explo-
radas del transporte público en México. Y es, 
en esencia, territorio del marketing.

Lo que no depende de nosotros y lo que sí

El marketing no va a resolver 
los retos estructurales que se 
han discutido en estas pági-
nas. Aquí mismo se recordó 
que ninguna ciudad del mundo 
sostiene un servicio de calidad 
solo con la tarifa, y que una 
ruta congestionada puede re-
querir hasta 40% más de flota 
para ofrecer el mismo nivel de 
servicio. Esos retos piden po-
lítica pública, inversión y prio-
ridad vial.

Pero dentro de esa realidad 
hay un espacio que sí está en 
manos de las empresas trans-
portistas, de los organismos de 

transporte y de quienes diseñamos cómo se 
comunica un servicio. Si no podemos controlar 
el tiempo de recorrido, sí podemos trabajar en 
tres cosas: la certeza, la experiencia y la rela-
ción con el usuario.

La escala de lo que está en juego es enorme. De 
acuerdo con el Censo de Población y Vivienda 
2020 del INEGI, el 32.5% de la población ocu-
pada llega a su trabajo en autobús, taxi, combi 
o colectivo, prácticamente la misma proporción 
que lo hace en vehículo particular (33.1%). Para 
el 10.6% de los trabajadores, el traslado dura 
más de una hora. Cada uno de esos viajes es 
un punto de contacto, una oportunidad para 
que el usuario decida volver o empiece a bus-
car alternativas.

4La confianza del usuario debe considerarse 
un indicador del transporte público, junto con la 

operación, la frecuencia y los tiempos de recorrido.
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Cuatro aprendizajes de otras ciudades

Las ciudades que están transformando la experiencia del transporte público no lo lograron solo con 
unidades más modernas. Lo lograron escuchando mejor.

Leer los datos que ya existen. En 
2013, el Gobierno Metropolitano de 
Seúl quería lanzar un servicio noc-
turno de autobuses sin saber con 
precisión dónde se movía la gente 
de madrugada. En lugar de una en-
cuesta tradicional, analizó alrededor 

Diseñar alrededor de la vida real. 
En agosto de 2015, METRO Houston 
rediseñó su red de autobuses priori-

zando frecuencia y simplici-
dad, también en fin de sema-
na. Un año después, según el 
Kinder Institute de Rice Uni-
versity, alrededor del 75% de 
los viajes se concentraba en 

La certeza también es servicio. 
En 2019, Transport for London em-
pezó a analizar datos anonimiza-
dos de la red de Wi-Fi de más de 
260 estaciones del metro, 2,700 
millones de registros solo en su 
primera fase, para entender cómo 
se mueve la gente dentro de las 
estaciones. Más adelante llevó a su 
app TfL Go información en tiem-
po real sobre qué tan concurrida 
está una estación antes de llegar.

Este caso conecta directamente 
con la conversación sobre la con-
gestión. La psicología del usuario 
es clara: la espera incierta pesa 
más que la espera larga. Cuando 
no podemos acortar el trayecto, sí 
podemos devolverle a la persona 
un poco de control. Saber que la 
unidad llega en doce minutos, y 
no “en algún momento”, cambia 
la experiencia aunque el tiempo 
sea el mismo. En ciudades con el 
tráfico de las nuestras, informar 

en tiempo real deja de 
ser un lujo tecnológico 
y se convierte en una 
forma de respeto.

Estos datos dialogan con 
una idea que también se 
planteó en estas páginas: si 
diseñamos el transporte pa-
ra mujeres y personas ma-
yores, estaremos diseñan-
do un mejor sistema para 
todos. Desde el marketing, 
eso tiene nombre: segmen-
tación. Diseñar rutas, tarifas 
y paradas para quien pasa 

por la escuela, el mer-
cado y la consulta es 
una forma concreta de 

decirle: te vemos.

Marketing no es publicidad en la unidad

Cuando hablo de marketing en transpor-
te público, la primera reacción suele ser 
pensar en la publicidad de los costados 
de las unidades. El marketing, bien enten-
dido, empieza mucho antes: en conocer 
a quien usa el servicio, entender sus pa-
trones, reconocer que no todos necesitan 
lo mismo, diseñar la experiencia y comu-
nicarla de forma que genere confianza.

En América Latina ya tenemos un referente. Como se relató 
en la edición anterior, el Metro de Medellín inició un trabajo 
de gestión social ocho años antes de entrar en operación y 
diseñó el sistema a partir de lo que la gente esperaba de él. 
De ese trabajo nació lo que hoy la ciudad conoce como Cul-
tura Metro. Visto desde el marketing, eso es construcción de 
marca en su forma más poderosa: un servicio público con el 
que la gente se identifica, que cuida y que siente propio. La 
apropiación ciudadana no ocurre por accidente. Se escucha, 
se diseña y se comunica.

4El 32.5% de la población ocupada en México llega 
a su trabajo en transporte público, prácticamente 
la misma proporción que utiliza vehículo particular 
(33.1%); para el 10.6%, el traslado supera una hora.

Conocer a quien ya viaja con nosotros. En 
2020, el Banco Interamericano de Desarrollo 
publicó un estudio sobre la movilidad de las 
mujeres en el área metropolitana de Guada-
lajara. Encontró que un poco más de la mitad 
de los cerca de 2.8 millones de usuarios de 
transporte público son mujeres, que en pro-
medio 74% de ellas ha vivido violencia basada 
en género y que cerca del 16% de las usuarias 
realiza tres o más viajes en cadena entre su 
origen y su destino.

Una conversación que 
también es de negocio

McKinsey, en su análisis sobre el uso 
del autobús (Loxton, O’Connor y Sal-
man, 2019), señala que los usuarios 
priorizan velocidad, precio y comodi-
dad, y que los líderes de las ciudades 
se beneficiarían de entender cómo 
cambian esas preferencias según la 
hora del día, el día de la semana y la 
zona. Dicho en lenguaje de marketing: 
no existe “el usuario”, existen muchos 
usuarios con necesidades distintas.

Esta idea tiene consecuencias muy 
concretas para un sistema que busca 
sostenerse. Cada persona que deja 
el transporte público por una moto-
cicleta o un auto financiado significa 
menos ingreso tarifario, más vehículos 
en la misma calle y, paradójicamente, 
más congestión para el propio auto-
bús. Cuidar la permanencia del usua-
rio no es solo una buena práctica de 
servicio. Es parte de la ecuación de 
sostenibilidad del sistema.

Y hay una pieza que merece un lugar 
especial: el operador. Es la cara del 
servicio, quien sostiene la experiencia 
en medio del tráfico y la presión del 
horario. Formarlo y reconocerlo es 
probablemente la inversión de marca 
más directa que tiene esta industria. 
Lo mismo aplica para los técnicos que 
mantienen la flota disponible: una uni-
dad que sale a tiempo porque el taller 
hizo bien su trabajo comunica confia-
bilidad mejor que cualquier campaña.

4
2.8de 3,000 millones de registros de lla-

madas de la operadora KT durante un 
mes, junto con cinco millones de viajes 
en taxi, y con esos patrones diseñó las 
rutas del “Owl Bus”. El servicio obtuvo 
una calificación de satisfacción de 80.15 
puntos, frente a 74.3 de los autobuses 
regulares, y el 88.4% de los encuesta-
dos pidió ampliarlo.

Lo valioso no es la tecnología, es el 
enfoque: Seúl leyó la información dis-
ponible como lo haría un equipo de 
inteligencia de mercado. En nuestras 
ciudades, el prepago y los GPS de las 
unidades ya dibujan un retrato del 
usuario. La oportunidad está en leer-
lo con esa intención.

SEÚL

HOUSTON

rutas de alta frecuencia, y el uso de los 
autobuses locales había crecido 13% en 
sábado y 34% en domingo. Cuando el 
producto se adaptó a la vida real, el 
usuario apareció.

LONDRES

GUADALAJARA

MILLONES DE
USUARIOS DEL 
TRANSPORTE 
PÚBLICO SON

MUJERES
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Una invitación

A quienes dirigen empresas transportistas 
u organismos de movilidad, les propongo 
un ejercicio sencillo. Súbanse a una de sus 
rutas en hora pico, como cualquier usua-
rio, y anoten tres momentos en los que 
sintieron incertidumbre o, al contrario, que 
el servicio los cuidó. Después, reúnan a al-
guien de operación, alguien de tecnología 
y un operador con experiencia, y pídanle 
a sus datos la historia de un solo usuario: 
a qué hora viaja, dónde espera más. Elijan 
juntos un indicador nuevo, solo uno, que 
empiece a medir la experiencia además 
del volumen. No requiere presupuesto. 
Requiere curiosidad.

La mirada del marketing

En marketing aprendemos pronto 
una lección que el transporte pú-
blico puede aprovechar: una marca 
no es lo que decimos de ella, es la 
suma de lo que la gente vive con 
ella. Cada espera, cada transbor-
do, cada trato del operador y cada 
aviso que llega a tiempo, o que no 
llega, construye la marca de un sis-
tema de transporte, aunque nadie 
la haya diseñado como tal.

También sabemos que conservar a 
quien ya confía en nosotros cues-
ta mucho menos que conquistar a 
alguien nuevo. En un sistema que 
compite todos los días contra la 
motocicleta, el auto y la aplicación, 
cada usuario que se queda es in-
greso, es un auto menos en la calle 
y es un argumento más a favor de 
la prioridad al transporte colectivo. 
Por eso la experiencia no es un te-
ma accesorio a la operación. Es una 
de sus palancas de sostenibilidad.

Si el tráfico seguirá siendo parte de 
nuestra realidad por un tiempo, la 
pregunta que vale la pena hacer-
nos es qué podemos ofrecerle al 
usuario que no dependa de él. Mi 
respuesta, desde el marketing, es 
clara: certeza, respeto y una rela-
ción que lo haga sentir visto.

El transporte público siempre ha 
sido un servicio de conexiones: une 
colonias con empleos, familias con 
escuelas, talento con oportunida-
des. Pero hay una conexión que 
merece la misma atención que las 
unidades y las rutas: la que existe 
entre el sistema y la persona que lo 
usa todos los días. Cuando empe-
zamos a ver personas donde antes 
veíamos ascensos, cambia la forma 
de diseñar, de formar y de comu-
nicar. Ese es, al final, el verdadero 
poder de conectar.

4Datos, información en tiempo real y diseño centrado 
en el usuario pueden mejorar la experiencia sin 
depender de grandes obras de infraestructura, 
mediante acciones como conocer patrones de viaje, 
reducir la incertidumbre de la espera y adaptar rutas, 
tarifas y paradas.

Por dónde empezar

No se necesita un gran proyecto de infraestructura para dar los primeros pasos. 
Estas son ideas que he visto funcionar en otras industrias y que pueden adaptarse 
al transporte público:

n Conocer al usuario con los datos que ya existen. La in-
formación de prepago y GPS permite identificar horarios, 
frecuencias y transbordos, y construir tres o cuatro perfiles 
reales de usuario.

n Convertir la espera en certeza. Informar en tiempo real 
cuándo llega la unidad es una de las mejoras de experiencia 
con mayor impacto y menor costo.

n Cuidar los momentos que definen el viaje. La parada de 
noche, el transbordo, la espera. Iluminación, información 
clara y personal visible cambian la percepción del servicio.

n Pensar tarifas para la vida real. Un transbordo integrado 
o una tarifa por tiempo reconoce a quienes hacen recorri-
dos encadenados.

n Hacer del operador un embajador. Reconocimiento, for-
mación en servicio y comunicación interna que le den sen-
tido a su trabajo diario.

Y una más: el marketing también puede ayudar a construir la conversación pública 
a favor de los carriles exclusivos. Cuando la ciudadanía entiende cuántas personas 
viajan en un solo autobús detenido, la prioridad vial deja de verse como privilegio.
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