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Resumen de
resultados

La movilidad urbana en México enfrenta una transicion importante hacia modelos mas sostenibles,
eficientes y seguros. Sin embargo, persisten retos estructurales en cobertura, calidad del servicio,
financiamiento e integracion multimodal.

Ante este contexto, se vuelve fundamental contar con una Radiografia de Transporte Publico para
las Ciudades Mexicanas que comunique los avances en la transformacion del transporte publico,
sefalando las areas de oportunidad y los proyectos que contribuyen a mejorar la calidad de viday
desplazamientos de la poblacion en México.

Esta segunda edicion de la Radiografia brinda un panorama de la calidad del transporte publico
en siete areas clave: accesibilidad, digitalizacion, eficiencia, equidad, institucionalidad y gestion,

seguridad y experiencia de viaje, y sostenibilidad; y comprende el analisis de 68 ciudades, agrupadas

en cuatro categorias de ciudades: megaciudades metropolitanas, grandes zonas metropolitanas,
ciudades intermedias metropolitanas y ciudades emergentes o subregionales.

El analisis de desempeno del transporte publico en México revela diferencias claras entre los grupos

urbanos evaluados. Las megaciudades (Ciudad de México, Guadalajaray Monterrey) alcanzan la
mejor calificacion global, con 55 puntos si bien de forma individual hay ciudades con una evaluacion
mas alta, gracias a la presencia de sistemas masivos como metro y tren ligero, ademas de avances
en sostenibilidad, institucionalidad y digitalizacion. No obstante, persisten brechas importantes

en accesibilidad universal, calidad del servicio y seguridad para mujeres y personas con movilidad
reducida, asicomo rezagos en la estandarizacion tecnologica de los modos concesionados.

Las 17 grandes zonas metropolitanas, con 49 puntos, muestran progresos en equidad,
institucionalidad y mecanismos tarifarios, pero enfrentan desafios estructurales en accesibilidad
fisica, eficiencia operativay seguridad. La baja participacion del transporte publico en los viajes
obligados (23%) evidencia la alta dependencia del automavil. La digitalizacion y la infraestructura
exclusiva avanzan lentamente, mientras que la transicion energética se ve limitada por flotas

envejecidas y una adopcion insuficiente de
tecnologias limpias.

Las 15 ciudades intermedias, calificadas

con 46 puntos, presentan un desarrollo
desigual. Aungue cuentan con organismos de
movilidad mas consolidados y aplican tarifas
preferenciales, muestran rezagos significativos
en accesibilidad, digitalizacion y equidad de
genero. La eficiencia aparente responde mas a
la escala urbana que a mejoras del sistema, y la
flota destaca por su antigliedad y baja calidad de
Servicio.

Por ultimo, las 33 ciudades emergentes,

si bien alcanzan 47 puntos, exhiben los
mayores retos: institucionalidad débil, baja
accesibilidad, desigualdad territorial y una
percepcion de seguridad especialmente critica.
Ladigitalizacion es incipiente, la informacion
disponible eslimitaday la antigliedad de la

flota contribuye a un desempeno ambiental
deficiente. Esto se debe a que el alcance de

los indicadores para este grupo de ciudades

es menor, dado que sus necesidades de
movilidad y recursos institucionales, humanosy
presupuestales son inferiores a los de ciudades
mas grandes y complejas.
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Introduccion

La calidad del transporte publico en las ciudades
mexicanas presenta fuertes contrastes
derivados de diferencias en institucionalidad,
antigliedad de laflota, cobertura del servicio,
integracion modal y condiciones de operacion.
Sibien algunas grandes ciudades han
modernizado sus corredores BRT y mejorado
la electrificaciony el recaudo, la mayoria
enfrenta problemas como fragmentacion
operativa, escasa planificacion basadaen
datos, infraestructura limitada y un servicio
poCco seguro, ineficiente y poco confiable.

Estas brechas generanimpactos sociales
significativos, particularmente paralos usuarios
de menores ingresos que dependen del
transporte publico para acceder aempleo,
educaciony servicios esenciales.

El Centro Mario Molina con apoyo de la
Cooperacion Técnica Alemana (GlZ) en México,
presenta esta segunda edicion de la Radiografia
de Transporte Publico para Ciudades
Mexicanas, que busca:

« |dentificar areas de oportunidad parala
profesionalizacion del sector, inversiones
prioritarias y proyectos innovadores.

« Informar de manera accesible ala poblacion
sobre el funcionamiento y desempeno del
transporte publico.

« Comunicar avancesy buenas practicas que
puedan ser replicadas en otras ciudades.

» Contribuir al desarrollo de metodologias y a la generacion de informacion estratégica parala
planeacion de la movilidad.

La profesionalizacion del transporte publico implica un enfoque integral que abarca la gobernanza,
la formalizacion de operadores, el modelo operativo, la modernizacion de la flota, la infraestructura,
la financiacion, la seguridad, la calidad del servicio, la sostenibilidad y la inclusion social. Requiere
fortalecer instituciones, profesionalizar al personal, mejorar la experiencia del usuario y adoptar
tecnologias modernas para lograr sistemas de movilidad mas seguros, eficientes, equitativos y
ambientales. En este sentido, el analisis de la calidad del transporte publico se realiza a través de
siete areas o dimensiones, al igual que en la primera edicion: accesibilidad, digitalizacion, eficiencia,
equidad, institucionalidad y de gestion, seguridad y experiencia de viaje, y sostenibilidad.

Con esta nueva edicion, que incorpora la evaluacion de 68 ciudades, 36 adicionales respecto al
ejercicio inicial de 2024, buscamos fortalecer el interés, la colaboracion y el apoyo hacia la mejora
sistémica del transporte publico en México.

Elaumento de ciudades llevo a clasificarlas en megaciudades, grandes zonas metropolitanas,
ciudades intermedias y emergentes. Cada categoria se diferencia por sus necesidades de movilidad
y recursos para el transporte publico, lo que implica indicadores y alcances de calidad distintos segun
eltipo urbano.

Por este motivo, los resultados de las areas de evaluacion no pueden compararse entre diferentes
tipos de ciudades urbanas. La comparacion entre ciudades solo es valida dentro de cada categoria.
No obstante, aquellos indicadores que se encuentran en todas las categorias urbanas permiten
obtener resultados para todas las ciudades.

Finalmente, de las 36 ciudades incluidas en la primera edicion, que informan datos hasta 2023,
se pueden comparar los cambios con los reportados en la segunda edicion hasta 2025. Esta
informacion esta presente en el portal: https:/ranking-transporte-publico.info/

Confiamos en que estos ajustes metodoldgicos aporten herramientas valiosas paralatomade
decisiones, impulsen transformaciones de mayor alcance y contribuyan a construir ciudades mas
equitativas, saludables y sostenibles.




2. ¢Como se construye la Radiografia?

2.1. Ciudades de la Radiografia
Esta Radiografia ofrece informacion paraun
total de 68 ciudades, que agrupan al 61% de
la poblacion mexicana, agrupadas en cuatro
clasificaciones urbanas de acuerdo con su
poblaciony el tipo de integracion funcional-
territorial', de esta forma se reconocen las
diferencias elementales entre las ciudades
en el pais, particularmente conrelacion a
sus necesidades de movilidad y recursos
disponibles:
1. Megaciudades: mas de 5 millones de
habitantes.
2. Grandes zonas metropolitanas: entre 1
millény 5 millones.
3. Ciudades intermedias: entre 500 mil y 1
millén.
4. Ciudades emergentes o subregionales:
menos de 500 mil habitantes.
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Para la Ciudad de México, Guadalajaray
Monterrey se reportainformacion en la
categoria de megaciudades, en ellas reside el
25% de los mexicanos.

Diecisiete ciudades, que representan el 19 % de
la poblacion, se agruparon como grandes areas
metropolitanas.

» Aguascalientes <Leon - Saltillo
«Cancun » Mérida «San Luis Potosi
« Chihuahua - Mexicali » Tampico

» Cuernavaca * Morelia * Tijluana

- Juarez * Querétaro « Toluca
eLalaguna » Puebla-Tlaxcala

(ﬁ Ciudades emergentes

r Saltillo

)—Piedras Negras
rNucvo Laredo

Monterrey
—Reynosa
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Cancin—
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&, Xalapa
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Cuernavaca
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Tehuacan
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 Villahermosa

Ioaxa(a Tuxtla Gutiérrez

—Puebla-Tlaxcala

San Martin Suchitin  Lpapachula
Texmelucan

México
Cuautla—~/

1 Se consideran los siguientes tipos de integracion: zona metropolitana (integracion multimunicipal), metrdpoli municipal (ciudad principal concentrada en
un municipio) y zona conurbada (nticleo urbano con crecimiento y dependencia de otro municipio o ciudad principal). Estas clasifcaciones defhidas por

SEDATU (2024) son la base de la clasifcacion propuesta.

2 Esquemas del PNTPCU: Esquema | Sin integracion; Esquema Il Integracion Operacional: Esquema lll Integracion Operacional y Fisica; Esquema |V
Integracion operacional, fisica, de informacion e imagen institucional; y Esquema [V Integracion operacional, fisica, de informacion e imagen institucional y

tarifaria SEDATU (2023).
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Enla categoria de ciudades intermedias, se
presentan resultados para 15 ciudades que
concentran el 8% de la poblacion nacional.

 Acapulco «|rapuato « Puerto Vallarta
 Celaya » Oaxaca « Tepic

« Culiacan *Orizaba «Villahermosa

« Hermosillo - Pachuca - Xalapa
«Colima-Villade -« Tlaxcala- * Tuxtla

Alvarez Apizaco Gutiérrez

Finalmente, se reportan 33 ciudades en el grupo

de ciudades emergentes o subregionales, que
dan cuenta del 9% de los habitantes del pais:

« Campeche *LaPaz * Tapachula

«Chilpancingo  *Los Cabos - Tecoman

«Juchitan *Los Mochis * Tehuacan

e Ciudad Victoria «Matamoros « Tianguistenco

* Cuautla - Mazatlan » Tulancingo

* Delicias « Rioverde *Uruapan

« Durango *NuevolLaredo - Valladolid

«Ensenada - Piedras Negras - Veracruz

» Guaynas *Reynosa « Zamora

- Huamantla . Ciuda’d » Monclova-
Obregon Frontera

* Playa del « San Martin - Zacatecas-

Carmen Texmelucan Guadalupe

En el Anexo A se puede consultar laintegracion
politica territorial de las ciudades incluidas en la
Radiografia.

Esta clasificacion mantiene una alineacion
parcial con los esquemas de integracion
definidos en la Politica Nacional de Transporte
Publico Colectivo Urbano (PNTPCU) de la
Secretaria de Desarrollo Agrario Territorial y

Urbano (SEDATU, 2023). Los esquemas de
integracion estan directamente relacionados
con la oferta de servicios e infraestructura para
su operacion, que se reflejan en una buena
experiencia de viaje. La Radiografiaademas de
considerar aspectos de laintegraciony el nivel
de satisfaccion de la poblacion, define diferentes
umbrales de calidad esperada del transporte
publico en funcion del tamano de la poblaciony
la configuracion urbana.

De los 32 indicadores reportados enla
Radiografia, se identifican nueve indicadores
alineados alaPNTPCU:

 Presenciade canales de atencionalas
personas usuarias del transporte publico.

» Implementacion de un sistema de tarjetas de
prepago para el transporte publico.

« Publicacion de los datos de operacion del
transporte publico en formato GTFS (o algun
otro protocolo similar).

« Vias exclusivas de transporte publico.

« Existenciade estaciones de transbordoen el
sistema de transporte publico.

« Mecanismo universal para otorgar tarifas
preferentes de transporte publico a
determinados grupos (estudiantes, con
discapacidad, adultos mayores).

« Disponibilidad de subsidios o programas de
incentivos al transporte publico relacionados
con latransicion a tecnologias limpias.

« Existencia de un sistema de bicicleta publica.

» Porcentaje de vehiculos de transporte publico
con piso bajo o acceso por plataforma.

De estos indicadores, al menos siete se alinean
alesquemaV; seis indicadores se vinculan con el
esquemalV; cinco con elesquemalll, tres con el
esquemallly uno con el esquema I,



2.2. ¢Qué datos ofrece la Radiografia?
Los datos reportados refieren al transporte
publico concesionado y al operado por las
autoridades de movilidad como el transporte
masivo, que se ofrece de forma continua,
uniforme, regular, permanente e ininterrumpida.

Através de untotal de 32 indicadores se reporta

informacion sobre diversas caracteristicas

del servicio de autobuses, microbuses, metro,

tren ligeroy conexion con sistemas de bicicleta

publica que se agrupan en las siguientes
dimensiones:

» Accesibilidad: Identifica la facilidad con la que
las personas usuarias pueden acceder alos
servicios de transporte para realizar sus viajes.

- Digitalizacion: Evaluia el grado de adopcion de
tecnologias digitales para mejorar el servicio,
facilitar suusoy mejorar la experiencia del
vigje.

- Eficiencia: Mide el aprovechamiento 6ptimo
de los recursos para ofrecer un servicio que
cumplacon las necesidades de las personas
usuarias.

» Equidad: Evalua como los servicios de
transporte son distribuidos de manerajusta,
garantizando el acceso igualitario a todos los

grupos sociales, independientemente de su
ubicacion, género, ingresos o capacidades.

« Institucionalidad y de gestion: Identifica
la efectividad de las politicas, regulaciones,
gobernanzay administracion de los sistemas
de transporte para garantizar su buen
funcionamiento.

- Seguridad y experiencia de viaje: |dentifica
desde la perspectiva de las personas usuarias,
la confiabilidad de los servicios de transporte.

« Sostenibilidad: Mide el Impacto de los
servicios de transporte en el medio ambiente,
asi como la promocion de practicas
que reduzcan emisiones, consumo de
combustibles fosiles y danos ecoldgicos.

Cada categoria de ciudad reportauna
combinacion deferente de indicadores acorde
con lainformacion disponible y nivel de
complejidad de su transporte publico.

La compilacion de datos parala construccion de
los indicadores se realizo a través de solicitudes
directas de informacion a las autoridades de
movilidad, seguridad publica, institutos de
planeacion, desarrollo social, secretarias de la
mujer y finanzas; asi como mediante solicitudes
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de transparenciay la consulta de informacion
estadistica de caracter publico. La construccion
deindicadores reporta datos anualesy, enla
medida de lo posible, pondera los resultados a
escalalocal paragenerar unarepresentatividad
metropolitana. No obstante, en algunos casos
solo se recupero informacion a nivel estatal.

El nivel de completitud de indicadores es
del100% para el grupo de megaciudades,
de 97% para el caso de las grandes zonas
metropolitanas, de 96.6% para ciudades
intermedias, y de 95.4% en las ciudades
emergentes.

2.3. Estandarizacion y ponderacion
de indicadores

Ladiversidad de indicadores utilizados
imposibilita su comparacion directa, dado que
cada uno responde a naturalezas distintas

y emplea unidades variadas (kildmetros,
minutos, pasajeros, porcentajes, entre otras).
Para asegurar su comparabilidad y permitir su
integracion en un valor Unico, se procedio a
estandarizar todos los indicadores en una escala
comun. Esta escala, de caracter adimensional,
se establecio entre 0 y 100, donde O representa
undesempeno inaceptable y 100 corresponde
al mejor desempeno factible dentro del contexto
y las capacidades reales de las ciudades
mexicanas. La asignacion de estos valores se
basa en la definicion de parametros optimos

y minimos aceptables para cadaindicador,
determinados a partir de literatura especializada
y deljuicio de personas expertas en movilidady
transporte publico.

Un componente clave delindice es la
ponderacion, que permite asignar un peso
relativo (O a100) a cada indicador segun su
importanciadentro de la operacionde un

sistema de transporte publico de calidad. Para
esta edicion, se empled lamisma estructura

de ponderacion definida en el ejercicio de
Benchmarking para el transporte publico en
Meéxico®. De esta manera, la calificacion general
tanto por area como del indice global se obtiene
promediando los valores estandarizados de los
indicadores, ajustados por su relevancia.

En el Anexo B se presentan los 32 indicadores
evaluados, su clasificacion por area, los criterios
de estandarizacion utilizados para construir la
escalade 0a100y definir la semaforizacion de
desempenio (rojo para desempeno bajo, amarillo
para desempeno insuficiente y verde para
desempefo 6ptimo), asi como la ponderacion
asignada a cadaindicador enunaescalade Oa
5, de acuerdo con la metodologia propuesta en
el Benchmarking para el transporte publico en
México GIZ (2024), definida a partir de expertos.

Tabla 2.1 Semaforo de niveles de desemperio

DESCRIPCION

Se refiere aun desempefio muy por
debajo de lo esperado. Indica que la
Desempeiio bajo ciudad enfrentarezagos y faltade
(0a33) regulacion en la prestacion del servicio
de transporte y requiere atencion
urgente.

NIVEL DEL SEMAFORO

Sugiere que el desempenfio del servicio
funciona con limitantes, por lo cual,

no alcanza un estandar optimo. Se
requieren mejoras significativas para
garantizar un servicio adecuado

y satisfactorio paralas personas
usuarias.

Desempeiio medio
(84a66)

Este nivel indica un desempefio
solido y satisfactorio del servicio. La
ciudad avanza en la conformacion
Desempenio 6ptimo de un sistema de transporte publico
(67a100) eficiente, accesible y bien gestionado,
que cumple con las expectativas de
las personas usuarias y promueve la
movilidad urbana sostenible.

3 GIZ (2024). Benchmarking para el transporte publico en Meéxico.
Disponible en ciudadesytransporte.mx/wp-content/uploads/2024/02/
manual de uso benchmarking para el transporte publico en mexico.
pdf
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3. Radiografia por grupo de ciudad

3.1. Megaciudades

La evaluacion promedio de las ciudades de este grupo (Ciudad de
México, Guadalajaray Monterrey) fue de 55 puntos de un total de
cieny constituyen el grupo de ciudad con la mejor evaluaciony la
mayor cantidad de indicadores reportados (32), por contar con
transporte publico masivo como el metroy tren ligero.

La Radiografia de las megaciudades (Figura 31) muestra que,
aungue se observan avances relevantes en sostenibilidad,
institucionalidad, equidad y digitalizacion, los sistemas de
transporte aun enfrentan rezagos profundos en accesibilidad,
seguridad y experiencia de viaje. La brecha entre coberturay
calidad se mantiene como uno de los desafios principales. Para
avanzar hacia sistemas mas eficientes, seguros e inclusivos, sera
necesario fortalecer lainfraestructura accesible, modernizar

la operacion del transporte concesionado, profundizar la
digitalizaciony establecer politicas integrales para mejorar la
experiencia cotidiana de movilidad.

La accesibilidad al transporte publico incluye la cercaniaalos
servicios y el diseno fisico que garantiza la accesibilidad universal.
La primera evalua la disponibilidad de modos de transporte y

su capacidad para conectar ala poblacion con oportunidades
urbanas. La segunda se enfoca en que lainfraestructura

esté adaptada para personas con movilidad reducida o con
discapacidades sensoriales, cognitivas u otras (GlZ, 2024).

Accesibilidad
Sostenibilidad 78 36
58

Seguridad y 51 37
experienciade

vigie

61
Institucionalidad 70
Figura 3.1 Resultados por rea de nstiucionaidady Equidad

evaluacion en megaciudades degestion

Los resultados muestran
rezagos importantes en
materia de accesibilidad del
transporte publico enlas

tres zonas metropolitanas.
Monterrey presenta el

mayor avance relativo en la
disponibilidad de vehiculos
con piso bajo y adaptaciones
para personas con movilidad
reducida (39% de los
vehiculos), aunque sus niveles
siguen siendo bajos frente a
estandares internacionales.
Ciudad de México registraun
nivel limitado de accesibilidad
vehicular (17%), mientras

que en Guadalajara se
estima un 10% unidades
adaptadas, evidenciando una
brecha estructural critica, si
bien recientes inversiones
anunciadas en todas las
ciudades prevén avances en
este indicador.

Digitalizacion

Eficiencia
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Accesiblidad

Para las megaciudades, una accesibilidad adecuada considera lo siguiente:

 Elporcentaje de viajes al trabajo e instituciones educativas realizados en
transporte publico es de al menos el 40%.

 Elporcentaje de vehiculos de transporte publico con piso bajo o acceso
por plataforma es mayor al 50%.

En cuanto al uso del transporte publico para viajes al trabajo y a centros educativos, la Ciudad de
México destaca como la metropoli con el mejor reparto modal a favor de los modos colectivos (48%
de los viajes), seguida de Guadalajara (35%) y, muy por detras, Monterrey (31%), donde predomina
eluso del automovil. En conjunto, los resultados sefalan que la accesibilidad universal no esta
garantizada en ninguna de las ciudades y que su ausencia afecta de mvanera desproporcionada
apersonas con discapacidad, personas mayores y hogares con responsabilidades de cuidado,
subrayando la necesidad urgente de politicas de renovacion de flota e infraestructura incluyente, asi
como la planeacion de servicios con vistas a la movilidad de cuidado.

cumple conlo siguiente:

transporte publico.

Digitalizacién

El nivel de digitalizacion senala laincorporacion
de herramientas digitales enlos servicios de
transporte publico para analizar patrones de
movilidad, identificar puntos criticos y desarrollar
politicas de seguridad vial y eficiencia basadas
en evidencia. Ademas, permite alas personas
usuarias planificar su viaje con mayor precisiony
facilita suacceso al sistema. (GIZ,2024).

Monterrey presenta el mayor grado de
consolidacion en laimplementacion de sistemas
de prepagoy en ladisponibilidad de informacion
de siniestros viales georreferenciados (100
puntos), lo que refleja una infraestructura digital
mas madura y con mayores capacidades parala
gestioninteligente del transporte.
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Para las megaciudades, la digitalizacion se evalua favorablemente si se
» Se haimplementado un sistema de tarjetas de prepago unificado para el
» Se publican los datos de operacion del transporte publico en formato

GTFS (o algun otro protocolo similar).
« Existe informacion georreferenciada de los siniestros viales.

Guadalajara muestra un desempefo

equilibrado enlos tres indicadores, destacando
particularmente en la publicacion de los datos

de operacion del transporte publico en formato
GTFS (o algun otro protocolo similar) con 39
puntos, el mas alto de las tres ciudades; y un
avance de 99 puntos en la georreferenciacion de
siniestros viales.

Por su parte, Ciudad de México registra avances
relevantes, especialmente considerando

la complejidad y tamano de su sistema de
transporte; sin embargo, mantiene rezagos
relativos en la estandarizacion de tecnologias
de prepago (49 puntos) y en otros componentes
clave, particularmente enlos modos



concesionados con solo 21 puntos en la publicacion en tiempo real de sus

datos de transito.

Ensintesis, los resultados subrayan la necesidad de estrategias diferenciadas
y focalizadas por ciudad para cerrar brechas, fortalecer la interoperabilidad
tecnologicay acelerar la adopcion de herramientas digitales que permitan
mejorar la eficiencia, seguridad y calidad del transporte publico.

Eficiencia

publico.

La eficiencia en el transporte es la capacidad

de ofrecer servicios oportunosy comodos,
optimizando recursos. Factores clave son
puntualidad, variedad de modalidades,
frecuencia, capacidad, rapidez, monitoreoy
comodidad. Un sistema eficiente reduce tiempos
de viaje y mejora la experiencia de las personas
usuarias (GlIZ,2024).

Los indicadores de eficiencia revelan que las tres
zonas metropolitanas presentan importantes
limitaciones para garantizar desplazamientos
rapidos y confiables en transporte publico,
especialmente enlos viajes al trabajo, donde los
tiempos menores a 30 minutos son escasos en
todas las ciudades. Guadalajaray Monterrey
muestran mejores resultados enlos viajes hacia
instituciones educativas (con 82% Yy 81% de los
viajes respectivamente), mientras que la Ciudad
de México se mantiene rezagada en este

Niveles aceptables de eficiencia en las megaciudades implican lo siguiente:

» Elporcentaje de viajes al trabajo realizados en transporte publico, con
duracion menor a 30 min es superior al 70%.

» Elporcentaje de viajes ainstituciones educativas realizados en
transporte publico, con duracion menor a 30 min es superior al 50%.

« Contar conal menos 20 Kmde vias exclusivas de transporte publico
cada 100 mil habitantes.

« Contar con estaciones de transbordo en el sistema de transporte

« Haber implementado un sistema de bicicleta publica.

aspecto (76% de los viajes), pese a contar con
la mayor infraestructura de vias exclusivas por
habitante (2.7 km por cien mil habitantes frente a
menos de 2 en las otras ciudades).

En términos de integracion modal, las tres
ciudades disponen de estaciones de transbordo,
aunqgue su calidad y conectividad no se evaluan
en estos indicadores. La mayor brecha se
observa en los sistemas de bicicleta publica:
Guadalajara lidera con un sistema consolidado,
la Ciudad de México presenta un nivel
intermedio, y Monterrey carece de este servicio.
En conjunto, los resultados evidencian la
necesidad de fortalecer lainfraestructura
prioritaria, mejorar laintegracion modal y
promover alternativas de movilidad que
reduzcan tiempos de viaje y aumenten la
eficiencia operativa del transporte publico.
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lo siguiente:

vulnerados.

OO
AR

Equidad

Evaluar la equidad en el transporte publico tiene
como objetivo analizar tanto la asequibilidad
como laigualdad de oportunidades en el acceso a
servicios de alta calidad para todas las personas,
sinimportar su origen, nivel de ingresos, género,
edad o ubicacion geografica (GIZ, 2024).

En el caso de las megaciudades mexicanas
evaluadas, la puntuacion promedio alcanzada en
esta area fue de 61puntos, lo que refleja avances,
pero también areas de oportunidad.

Desde la perspectiva de las personas usuarias,
las ciudades evaluadas obtuvieron 65 puntos
enlorelativo alaimplementacion de tarifas
preferenciales dirigidas a grupos vulnerables,
destacando particularmente el caso de
Guadalajara, donde este tipo de apoyos tiene una
presencia significativa.

En cuanto al acceso territorial, la Ciudad de
México es la que presenta un mayor porcentaje de
poblacion de estratos socioespaciales bajos

15

Una buena equidad del transporte publico en las megaciudades considera

- Laexistencia de tarifas preferentes de transporte publico a grupos

» Mas de 10 % de la poblacion de estratos socioespaciales bajos tiene
acceso al transporte publico al frente de la manzana de su vivienda.

 Elgasto de los hogares mas desfavorecidos destinado a transporte
publico es menor al 7%.

« Almenos una tercera parte de las posiciones gerenciales y de liderazgo,
enlas instituciones encargadas de la planeacion o supervision del
sistema de transporte, esta desempenada por mujeres.

con acceso atransporte publico al frente

de lamanzana de su vivienda (9%), seguida
de Guadalajara (8%) y Monterrey (6%). Esta
diferencia evidencia distintas realidades enla
coberturay accesibilidad del servicio entre las
principales ciudades del pais.

Respecto ala asequibilidad, se observa que en
Guadalajara los hogares que perciben al menos
un salario minimo destinan una menor proporcion
de su gasto al transporte publico (7%), mientras
que en la Ciudad de México la cifra es de 8%

y en Monterrey de 9%. Estos datos reflejan
diferencias en la carga econdmica que representa
el transporte publico para los hogares de menores
ingresos en cada ciudad.

Finalmente, desde el enfoque de la gestion del
transporte publico, Guadalajara destaca por
registrar una mayor participacion de mujeres

en puestos gerenciales y de liderazgo, lo que
representa un avance importante haciala equidad
de género dentro de las estructuras directivas del
sector.



Contar con capacidades institucionales y de gestion adecuadas en las
megaciudades significa:
« Contar con canales de atencion a las personas usuarias del transporte
publico.
« Disponer de una encuesta origen destino publica no mayor a 10 afnos.
Institucionalidad IB Haber creado unainstitucion a cargo de la planificacion y la movilidad
y gestion urbana.
» Contar coninformacion de servicios tolerados de transporte publico no
regularizado.

En capacidades institucionales y de gestion se evaluian los procesos de toma de decisiones y la
administracion de actores involucrados en el transporte publico. Esta area considera la formulacion

de politicas, la gestion de recursosy la participacion de personas usuarias, empresas, organismos
reguladoresy grupos de interés. Un sistema de gobernanza eficiente debe ser transparente, responsable
eincluir atodas las partes en la toma de decisiones (GlIZ, 2024).

Las tres ciudades cuentan con organizaciones dedicadas exclusivamente aimpulsar la movilidad urbana,
y han destinado recursos para la generacion de informacion clave para su planificacion como la Encuesta
Origen Destino. Su puntacion en la atencion a las personas usuarios es alta (75 puntos), y el reto radica en
mejorar lainformacion sobre servicios de transporte publico no regularizado, siendo la Ciudad de México
quien tiene mas avances en su documentacion.

Las megaciudades mexicanas con niveles aceptables de seguridad y
experiencia de viaje deben de cumplir con:
» Unporcentaje de mujeres que se sienten seguras al viajar en transporte
publico de al menos el 70%.
 Implementar programas de sensibilizacion a personas conductoras para
la prevencion del acoso en el transporte publico.
 Implementar programas de sensibilizacion a personas conductoras para
@ la prevencion del acoso en el transporte publico.
« Elnumero de personas lesionadas en accidentes de transporte publico
es menor a 0.06 personas por cada 100 mil habitantes.

idad . . . .. .
g {ire'nf;'ia %e » Elporcentaje de la poblacion satisfecha con relacion al sistemade

aie transporte publico (autobus urbano, van, combi o microbus) es mayor al
60%.

« Elporcentaje de la poblacion satisfecha con la suficiencia de rutas en
transporte publico es mayor al 75%.

 Elporcentaje de personas usuarias que consideran que los conductores

respetan las normas viales es de al menos el 70%.
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« Eltiempo de viaje promedio en transporte publico de las mujeres es menor a 30 minutos.
 Eltiempo de viaje promedio en transporte publico de nifios y nifas es menor a 25 minutos.
 Elporcentaje de la poblacion satisfecha con relacion al sistema de transporte publico metro o

trenligero es mayor al 60.

El area seguridad y experiencia de viaje evalua
la proteccion de las personas usuarias frente
ariesgos durante el viaje —como accidentes,
robos o fallos técnicos— y la responsabilidad

de operadoresy autoridades para garantizar un
servicio seguro. Asimismo, analiza la percepcion
y satisfaccion de las personas usuarias respecto
alacomodidad, rapidez, puntualidad, fiabilidad y
calidad del servicio (GlZ,2024).

Las megaciudades alcanzaron un total de 50
puntos respecto a la seguridad y satisfaccion
eneluso de transporte publico, mostrando
desafios significativos en materia de seguridad y
experiencia de viaje, especialmente paramujeresy
grupos vulnerables.

En promedio solo el 26% de las mujeres se

sienten seguras utilizando el transporte publico,
Guadalajarareporta el porcentaje mas alto (31.7%),
seguida de Ciudad de México (25.5%) y Monterrey
(22.0%); sin embargo, ninguna alcanza un umbral
aceptable. Esto refleja un problema estructural de
seguridad y violencia de género presente en todas
las zonas metropolitanas.

En cuanto a acciones institucionales, Guadalajara
y Monterrey alcanzan el valor maximo (100 puntos)
debido a la existencia formal de programas

de sensibilizacion a conductores. Ciudad de
México presenta un nivel ligeramente menor

(92), aunque también cuenta con iniciativas
activas. Esto muestra que, a pesar de las bajas
percepciones de seguridad de las mujeres, si
existen esfuerzos institucionales para abordar el
problema, aunque aun insuficientes para generar
cambios significativos en la experiencia diaria de
las usuarias.
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Ciudad de México obtiene el mejor desempeno,
registrando lamenor tasa de personas

lesionadas por cada 100 mil habitantes (0.03).
Guadalajara (012) y Monterrey (0.24) tienen
valores considerablemente mas altos, lo que
sugiere mayores riesgos asociados ala operacion
del transporte publico en estas ciudades. Este
contraste evidencia que, aunque la CDMX enfrenta
retos fuertes en percepcion de seguridad,

su sistema presenta mejores condiciones en
seguridad vial operacional.

Los indicadores de experiencia de viaje
muestran contrastes significativos entre las tres
megaciudades. En los servicios concesionados
(autobus urbano, van, combi o microbus), la
satisfaccion es generalmente baja, destacando
Guadalajara con mejores niveles relativos (45%
de la poblacion satisfecha), mientras que Ciudad
de México presenta el mayor rezago (33%). En
cuanto ala suficiencia de rutas,la CDMX sobresale
con lamayor cobertura percibida (73%), pero

la percepcion del respeto a las normas viales
por parte de los conductores es mas favorable
en Monterrey (49% de las personas usuarias
satisfechas) y Guadalajara (43%), lo que sugiere
mejores practicas de operaciony control.

Los sistemas estructurados de metro o tren ligero
son los mejor evaluados en todas las ciudades,
con maximas valoraciones en Guadalajara (91%
de la poblacion satisfecha) y Monterrey (68%), lo
que confirma que los modos de alta capacidad
ofrecen una experiencia superior respecto alos
servicios concesionados. En conjunto, los datos
reflejan que la calidad percibida del transporte
publico depende tanto de la coberturacomo de la
profesionalizacion y fiabilidad del servicio.



Respecto ala vulnerabilidad asociada al tiempo de viaje de mujeres, Guadalajara presenta el mejor
desempeno (42 minutos), seguida de Monterrey (43 minutos) y Ciudad de México (48 minutos).

Esto sugiere que las mujeres enla CDMX enfrentan mayores afectaciones vinculadas al tiempo de
desplazamiento. Con relacion ala vulnerabilidad de las infancias, Guadalajara también lidera (25
minutos), seguida de Monterrey (26 minutos) y Ciudad de México (27 minutos). Aunque los tres valores
son relativamente altos, las diferencias muestran que las condiciones de viaje para menores variany se
relacionan tanto con factores de seguridad como con la calidad general del sistema.

Un buen desempeno en la dimension de sostenibilidad para las

megaciudades implica lo siguiente:

« Secuentacon un programa de subsidios o incentivos al transporte
publico relacionados con la transicion a tecnologias limpias.

» Laedad promedio de la flota de vehiculos del transporte publico
estructurado no superalos 10 anos de antigliedad.

» Las emisiones promedio de material particulado menores a 2.5 micras
(PM2.5) por vehiculo del transporte publico son menores a 31kg/
vehiculo-ano (percentil 25).

 Las emisiones promedio de CO2eq por vehiculo del transporte publico
sonmenores a 290 t/vehiculo-ano (percentil 25).

Los resultados por area de evaluacion muestran mejor puntaje en sostenibilidad (78), que registra el avance
en la transicion tecnologica del transporte publico orientado a la reduccion de emisiones contaminantes
(PM2.5) y de gases de efecto invernadero (GEI). En una situacion ideal, el transporte publico haincorporado
las tecnologias y el equipamiento que les permiten atenuar suimpacto en elambiente y el entorno, y asi
contribuir ala salud de las personas usuarias y la poblacion en general (GIZ, 2024).

Las tres ciudades ofrecen subsidios o incentivos para transporte publico limpio, lo que se reflejaen una
flota concesionada joven en Guadalajaray Monterrey (menos de diez afios). Ademas, en las emisiones
promedio de CO, y PM,, obtienen rangos medio altos 71y 84 puntos en promedio, destacando un mejor
desempeno de la flota de Monterrey.

Los resultados para los 32 indicadores evaluados en las megaciudades se presentan en la Tabla 31,
indicando el valor del indicador y su estandarizacion en promedio para las tres ciudades, ademas se
presenta el umbral deseable.

Tabla 3.1. Puntuacion para las megaciudades por indicador

Valor promedio
Valor 6ptimo estandarizado
(0a100 puntos)

Valor promedio del
indicador

Area Indicador

Porcentaje de vehiculos de transporte
Accesibilidad publico con piso bajo o acceso por 22 >=50 22
plataforma (%)

Valor promedio
Valor 6ptimo estandarizado
(0a100 puntos)

Valor promedio del

Indicador indicador

Digitalizacion

Publicacion de los datos de operacion
del transporte publico en formato
GTFS o algun otro protocolo similar
(Si=1,No=0)

0.23

23

Digitalizacion

Existencia de informacion de
siniestros viales georreferenciados
(%)

0.99

99

Eficiencia

Porcentaje de viajes al trabajo con
duracion menor a 30 min realizados
en transporte publico (%)

48

>=70

Eficiencia

Porcentaje de viajes ainstituciones
educativas con duracion menor a 30
min realizados en transporte publico
(%)

80

>=87

55

Eficiencia

Vias exclusivas de transporte publico
(Km/100 mil habitantes)

19

>=20

Eficiencia

Existencia de estaciones de
transbordo en el sistemade
transporte publico (Si=1, No=0)

100

Eficiencia

Existencia de un sistema de bicicleta
publica (Si=1,No=0)

0.5

50

Equidad

Mecanismo universal para otorgar
tarifas preferentes de transporte
publico a determinados grupos
(estudiantes, con discapacidad,
adultos mayores), (Si=1, No=0)

06

65

Equidad

Porcentaje de la poblacion de
estratos socioespaciales bajos que
tienen acceso al transporte publico al
frente de lamanzana de su vivienda
(%)

75

>=10

51

Equidad

Porcentaje del gasto total de los
hogares destinado a transporte
publico (nivel estatal, hogares con
al menos medio salario minimo de
ingreso), (%)

80

<7

48

Equidad

Mujeres en posiciones gerenciales

y de liderazgo en las instituciones
municipales encargadas de la
planeacion o supervision del sistema
de transporte (%)

556

>=33

83

Institucionalesy de
gestion

Presencia de canales de atencion a
las personas usuarias del transporte
publico (Si=1,No=0)

0.75

75

Implementacién de un sistemade
Digitalizacion tarjetas de prepago para el transporte 0.65 1 65
publico (Si=1,No=0)

Institucionalesy de
gestion

Existencia de una encuesta origen
destino publica no mayor a10 afios
(Si=1,No=0)

100
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Indicador

Presencia de una organizacion a

Valor promedio del
indicador

Valor 6ptimo

Valor promedio
estandarizado
(0 a100 puntos)

Seguridady exp.

deviaje

Indicador

Porcentaje de usuarios que
consideran que los conductores
respetan las normas viales (%)

Valor promedio del
indicador

4

Valor 6ptimo

>=70

Valor promedio
estandarizado
(0a100 puntos)

27

Seguridady exp.

deviaje

Vulnerabilidad en los viajes
femeninos relacionada conel
tiempo de viaje en transporte
publico (minutos)

44

<=30

53

Seguridady exp.

deviaje

Vulnerabilidad en los viajes
infantiles relacionada con el
tiempo de viaje en transporte
publico (minutos)

26

<=25

69

Seguridady exp.

deviaje

Porcentaje de la poblacion
satisfecha conrelacion al sistema
de transporte publico metro o tren
ligero (%)

70

>=60

89

Sostenibilidad

Disponibilidad de subsidios

o programas de incentivos al
transporte publico relacionados
con latransicion atecnologias
limpias (Si=1, No=0)

100

Sostenibilidad

Edad promedio de la flota de
vehiculos del transporte publico
estructurado (anos)

35

<10

67

Sostenibilidad

Emisiones promedio de material
particulado menor a 2.5 micras
(PM..5) por vehiculo del transporte
publico (kg/vehiculo-ano)*

141

<31

84

Sostenibilidad

Emisiones promedio de CO,eq
por vehiculo del transporte
publico (t/vehiculo-afo)?

1,514

<290

14l

lnStltucé()Srt];,)lre]S yde cargo de la planificacion y la movilidad 1 =1 100
9 urbana (Si=1, No=0)
Institucionales v de Existencia de informacion de
ostion y servicios tolerados de transporte 05 =1 17
9 publico no regularizado (Si=1, No=0)
. Porcentaje de mujeres que se
SegL;”ed\js.Z eXp. sienten seguras utilizando el 26 >=70 0
J transporte publico (%)
Existencia de programas de
Sequridad v ex sensibilizacion a personas
9 . .y P- conductoras parala prevencion 3 >=2 97
deviaje L
del acoso en el transporte publico
(maximo 3 puntos)
Existencia de programas de
sensibilizacion a personas
Seguridady exp. | funcionarias del sistemade
. . 29 >=2 92
deviaje transporte publico parala
prevencion del acoso (maximo 3
puntos)
Personas lesionadas en
Segundgd.y exp. | accidentes dg transporte pubﬁco 57 <=0.06 33
deviaje (personas lesionadas/ 100 mil
habitantes)
Sequridady ex Porcentaje de la poblacion
9 de via'Z P- satisfecha con relacion al sistema 38 >=60 27
J de transporte publico (%)
Porcentaje de la poblacion mayor
Segunde?d.y exp. | de 18 anqs satisfechaconla 59 ~75 45
deviaje suficiencia de rutas en transporte
publico (%)
Sequridad v ex Porcentaje de usuarios que
9 ) .y P- consideran que los conductores 4 >=70 27
deviaje .
respetan las normas viales (%)
Vulnerabilidad en los viajes
Segundgd.y exp. ffemenmos r.eI.aC|onada conel 44 <30 53
deviaje tiempo de viaje en transporte
publico (minutos)
Vulnerabilidad en los viajes
Segunda.d.y exp. |r1fant|les re!aqonada conel o6 <25 69
deviaje tiempo de viaje en transporte
publico (minutos)
Porcentaje de la poblacion
Segurlda}dly exp. | satisfechacon rfela.mon al sistema 70 =60 89
deviaje de transporte publico metro o tren

ligero (%)
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La Tabla 3.2 se ofrece un mosaico del avance en cada area por ciudad. En accesibilidad y digitalizacion,
la Ciudad de México presenta desempefios medios, mientras que Guadalajaray Monterrey muestran
rezagos mas marcados. Monterrey destaca en eficiencia e institucionalidad, aunque presenta brechas
importantes en equidad y digitalizacion. Guadalajara mantiene un desempeno intermedio en la mayoria
de las areas, pero con retos significativos en accesibilidad. En sostenibilidad, Guadalajaray Monterrey

superan a la Ciudad de México, que enfrenta desafios asociados a la antigliedad de la flota y la calidad del
aire. En seguridad y experiencia de viaje, las tres ciudades muestran niveles similares, aunque Guadalajara

tiende a ubicarse ligeramente por debajo.

4 L aestimacion de emisiones contaminantes se realizo empleando con el modelo MOVES 2014b. Este genera factores de emision ajustados segtin
temperatura, presion e intensidad de uso, e incorpora emisiones por escape y, para PM2.5, por desgaste de llantas y balatas. Para representar el deterioro
tecnologico, se utilizé una distribucion de edades de la fbta de hasta 30 afios hacia atras, asignando factores de emision mayores a los vehiculos mas
antiguos. La caracterizacion del transporte publico se baso en la Estadistica Mensual de Vehiculos de Motor Registrados en Circulacion de INEGI, que no
distingue entre autobuses, microbuses y vans; por ello, se asignaron proporciones equivalentes por tipo de unidad.

5ldem.
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Tabla 3.2. Avance por megaciudad

@

_ - s - S o Seguridad y
Accesiblidad Digitalizacién Eficiencia Equidad Institucionalidad
g y gestion exp 5Iiea|j|ecla de

Ciudad de México

Guadalajara

Monterrey

Nota: Rojo = Desemperio bajo, Amarillo=Desempefio medio, Verde=Desemperio optimo.
“En 2026 se integrara una nueva flota de vehiculos eléctricos y accesibilidad universal.

3.2. Grandes zonas metropolitanas
La calidad del transporte publicoenlas 17
grandes zonas metropolitanas analizadas, se
evaluo a través de 31indicadores, obteniendo

estructurales en accesibilidad, seguridad y
eficiencia. Para evolucionar hacia un modelo de

una puntacion global de 49 puntos. La Figura 3.2 movilidad mas integral y de calidad, sera necesario
revela que, aunque existen avances en equidad, fortalecer lainfraestructurainclusiva, mejorar la
sostenibilidad e institucionalidad, los sistemas de experiencia de viaje,modernizar la operacion del
transporte de las grandes zonas metropolitanas transporte concesionado y consolidar procesos

siguen estando limitados por problemas de digitalizacion e integracion modal.

Accesibilidad
Sostenibilidad Digitalizacion
63
16 44
i 43 44
Seguridady Eficiencia
experienciadeviaje
Figura 3.2 Resultados por @rea o ) 62 64
de evaluacion en grandes zonas Institucionalidady .
: . Equidad

metropolitanas degestion

Enlas grandes zonas metropolitanas, una accesibilidad adecuada

consideralo siguiente:

» Elporcentaje de viajes al trabajo e instituciones educativas realizados en
transporte publico es de al menos el 40%.

 Elporcentaje de vehiculos de transporte publico con piso bajo o acceso
por plataforma es mayor al 50%.

Accesiblidad

6 Aguascalientes, Cancun, Chihuahua, Cuernavaca, Juarez, La Laguna, Leon, Mérida, Mexicali, Morelia, Puebla-Tlaxcala, Querétaro, Saltillo, San Luis
Potosi, Tampico, Tijuana, Toluca.
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La accesibilidad al transporte publico constituye
un componente fundamental para garantizar el
derecho alamovilidad y permitir que la poblacion
acceda a oportunidades educativas, laborales y
sociales.

Sinembargo, los resultados obtenidos paralas
grandes zonas metropolitanas del pais revelan
rezagos estructurales tanto en la accesibilidad
funcional —uso efectivo del transporte publico en
viajes obligados— como en la accesibilidad fisica
de los vehiculos, reflejando un sistema que ain no
logra ser inclusivo, competitivo ni universal.

El porcentaje de viajes al trabajo e instituciones
educativas realizados en transporte publico
muestra un patron critico en la mayoria de las
ciudades evaluadas. En mas de dos tercios de

las zonas metropolitanas el nivel de desempeno
es bajoy corresponde a un semaforo rojo. Esto
implica que la proporcion de personas que utilizan
el transporte publico para desplazamientos
obligados es extremadamente baja (23% en
promedio). Ciudades como Aguascalientes,
Tijuana, Mexicali, Saltillo, Chihuahua, La Laguna,
Juarez, Leon, Querétaro, Tampicoy San Luis Potosi
presentan valores preocupantes que reflejan una
fuerte dependencia del automovil particular y una
baja competitividad del transporte publico frente a
otros modos.

publico.

Digitalizacion

En contraste, algunas ciudades registran niveles
moderados o altos, como Toluca, Morelia,
Cuernavaca, Tampico y Mérida. Los casos de
Puebla-Tlaxcalay Cancun destacan con valores
maximos (mas del 40% de los viajes), indicando
una mayor proporcion de viajes obligados
realizados en transporte publico. No obstante,
incluso en estas ciudades se requiere fortalecer la
calidad del servicio para consolidar y expandir este
comportamiento.

El analisis del porcentaje de vehiculos con piso
bajo o con acceso por plataformarevelauna
situacion aun mas critica. La mayoria de las
ciudades (9) presentan valores iguales a cero
(semaforo rojo), lo que indica que sus sistemas
carecen casi por completo de unidades accesibles
para personas con discapacidad, personas
mayores, mujeres cuidadoras con carriolas o
personas con movilidad reducida temporal.

Soélo algunas ciudades muestran avances relativos:
Juarez (28%), Querétaro (14%), Mérida (13%) y
Ledn (12%), clasificadas en semaforo amarillo.
Pero estas proporciones son insuficientes para
garantizar un sistema accesible de manera
universal. El resto de las zonas metropolitanas
—incluyendo Tijuana, Mexicali, La Laguna,
Cuernavaca, Morelia, Cancuny Saltillo— carecen
por completo de infraestructura vehicular
adaptada.

Enlas grandes zonas metropolitanas, la digitalizacion se evalua
favorablemente si se cumple con lo siguiente:
« Se haimplementado un sistema de tarjetas de prepago para el transporte

« Se publican los datos de operacion del transporte publico en formato
GTFS (o algun otro protocolo similar).
« Existe informacion georreferenciada de los siniestros viales.

Los resultados de la digitalizacion muestran avances heterogéneos, evidenciando tanto progresos
relevantes como rezagos estructurales que limitan la modernizacion del sistema.

La adopcion de sistemas de prepago presenta un avance parcial en lamayoria de las ciudades.
Unicamente Mexicali y San Luis Potosi alcanzan un nivel alto de implementacién (100 puntos), lo que



indica una cobertura mas ampliay homogénea

del prepago dentro de sus sistemas de transporte
publico. Otras ciudades, como Salltillo, Ledn,
Chihuahua, Juarez y Mérida, presentan valores
intermedios, sugiriendo que la digitalizacion del
pago hacomenzado aincorporarse, pero todavia
de manera fragmentada o limitada a ciertas rutas o
servicios especificos.

Sin embargo, un numero considerable de ciudades
continua operando con esquemas basados
principalmente en efectivo, como Cuernavaca,
Cancuny Tampico, que presentan los valores mas
bajos (cero puntos). Esta situacion refleja barreras
importantes parala modernizacion operativa,
ademas de implicaciones parala seguridad del
usuario y del conductor, la trazabilidad del sistema
y laintegracion tarifaria.

La publicacion de datos enformato GTFS —o

en otros protocolos abiertos— esuno de los
indicadores mas rezagados dentro del analisis.
Solo Mérida presenta un nivel alto de apertura de
datos (100 puntos), mientras que Aguascalientes,
Tolucay Puebla-Tlaxcala muestran avances
intermedios. El resto de las ciudades presenta un

lo siguiente:

nivel nulo de publicacién de datos operativos, lo
que evidencia la ausencia de politicas sistematicas
de datos abiertos, limitando la posibilidad de
contar con informacion en tiempo real, mejorar el
diseno derutasy frecuencias, apoyar aplicaciones
de movilidad, y fomentar la transparencia en

la gestion del transporte publico. La faltade

datos estructurados limita tanto lainnovacion
tecnoldgica como la capacidad institucional para
desarrollar herramientas de gestion moderna.

Adiferenciadel GTFS, lamayoria de las zonas
metropolitanas presentan avances significativos
en ladigitalizacion de la informacion relacionada
con siniestros viales. Varias ciudades, como
Aguascalientes, Tijuana, Mexicali, Tolucay San
Luis Potosi, cuentan con sistemas completamente
operativos (100 puntos), mientras que la mayoria
de las demas mantienen niveles altos o intermedios
(76 298 puntos), lo cual indica que los registros de
siniestros viales estan digitalizados y disponibles.
La unica excepcion relevante es Juarez, donde

no existe informacion georreferenciada, lo que
representa un vacio importante considerando los
retos de seguridad vial en la zona.

Paralas grandes zonas metropolitanas, una eficiencia adecuada considera

» Elporcentaje de viajes al trabajo realizados en transporte publico, con
duracion menor a 30 min es superior al 70%.

 Elporcentaje de viajes ainstituciones educativas realizados en
transporte publico, con duracion menor a 30 min es superior al 50%.

Eficiencia « Contar con al menos 20 Km de vias exclusivas de transporte publico

cada 100 mil habitantes.
« Contar con estaciones de transbordo en el sistema de transporte publico.
» Haber implementado un sistema de bicicleta publica.

Esto contrasta con los viajes al trabajo, donde los disponen de estaciones de transbordo, lo que
tiempos son mas variables y algunas ciudades facilita la conectividad entre rutas; sin embargo,
muestran rezagos significativos, como Tijuana, Saltillo, Toluca, Morelia, Cuernavaca, Cancun,
Tolucay Cuernavaca. San Luis Potosiy Tampico) carecen de este
tipo de infraestructura, manteniendo sistemas
Lamayor parte de las ciudades cuenta con niveles fragmentados y con dificultades para asegurar
muy bajos o nulos de carriles exclusivos, lo que intermodalidad efectiva.
limita la velocidad, regularidad y confiabilidad del
sistema. Solo Mérida presenta un nivel ligeramente  Aun mas limitado es el desarrollo de sistemas
superior (5.6 km por cien mil habitantes). de bicicleta publica, presentes unicamente en
Saltillo, Querétaro y Mérida, reflejando un bajo
En materia de integracion modal, Aguascalientes, nivel de adopcion de soluciones de micromovilidad
Tijuana, Mexicali, La Laguna, Chihuahua, Juarez, que complementeny refuercen la eficiencia del
Leodn, Puebla-Tlaxcala, Querétaroy Mérida transporte publico.

Una buena equidad del transporte publico en las grandes zonas

metropolitanas considera lo siguiente:

» Laexistencia de tarifas preferentes de transporte publico a grupos
vulnerados.

Q O - Mas de 10 % de la poblacion de estratos socioespaciales bajos tiene

2 § acceso al transporte publico al frente de la manzana de su vivienda.

« Elgasto de los hogares mas desfavorecidos destinado a transporte
publico es menor al 7%.

- Almenos unatercera parte de las posiciones gerenciales y de liderazgo,
en las instituciones encargadas de la planeacion o supervision del
sistema de transporte, esta desempenada por mujeres.

Equidad

La evaluacion de equidad en las grandes zonas muestran valores criticos que evidencian una
metropolitanas revela avances importantes en profundainequidad en la distribucion de la oferta
la proteccion tarifaria, pero también brechas de transporte (menores al 5%).
estructurales en el acceso territorial, la
asequibilidad econdmicay la equidad institucional. En términos de asequibilidad econdmica, el
porcentaje del gasto destinado al transporte
Casitodas las ciudades cuentan con mecanismos publico varia ampliamente entre ciudades, del
universales para otorgar tarifas preferentes 10% en Toluca al 6% en Chihuahuay Juarez, lo
agrupos prioritarios, lo que constituye el que sugiere diferencias significativas eningresos,
componente mas robusto de esta dimension. tarifas y disponibilidad de alternativas.
Sinembargo, el acceso al transporte publico

En términos generales, los resultados del analisis de eficiencia muestran que la eficiencia del transporte
publico en las grandes zonas metropolitanas depende mas de factores urbanos (distancias cortas, menor
congestion) que de mejoras estructurales del sistema

Los viajes realizados hacia instituciones educativas presentan los niveles mas altos de eficiencia, con
la mayoria de las ciudades registrando porcentajes muy elevados de traslados menores a 30 minutos.
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parala poblacion en estratos socioespaciales
bajos es altamente desigual: mientras ciudades
como Mérida, Cuernavaca, Salltillo, Leony
Puebla-Tlaxcala presentan coberturas elevadas
(superiores al 90% de acceso), otras como
Mexicali, Chihuahua, Juarez, Morelia o Querétaro
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Finalmente, la participacion de mujeres en
posiciones de liderazgo dentro de las instituciones
responsables de la planeacion y supervision

del transporte publico es en promedio del 26%,
destacando las ciudades de Chihuahua, Juarez y
Cancun.



publico.

Institucionalidad
y gestion urbana.

» Contar coninformacion de servicios tolerados de transporte publico no

regularizado.

Losresultados analizados en el areade
institucionalidad y gestion evidencian
importantes avances en la formalizacion
institucional del transporte publico en la mayoria
de las zonas metropolitanas, aunque persisten
brechas significativas enla generacion de
informacion estratégicay en laregulacion de
servicios tolerados

Lamayoria de las ciudades cuenta con
mecanismos formales de atencion (lineas
telefonicas, plataformas digitales o modulos
presenciales). Destacan Juarez, Cancun, San Luis
Potosiy Mérida, con resultados maximos (100).
Sinembargo, cerca de un tercio de las ciudades
mantiene solo mecanismos parciales, con niveles
de respuesta del 50%, lo que limita la capacidad
institucional para procesar inconformidades y
mejorar la calidad del servicio.

Elindicador Encuestas Origen Destino (EOD)
actualizadas, presenta una de las brechas mas
pronunciadas. Solamente algunas ciudades
—Tijuana, Mexicali, Chihuahua, Juarez, Toluca,
Morelia, Querétaro, Cancun— cuentan con
informacion publicay menor a10 afnos.

Contar con capacidades institucionales y de gestion adecuadas en las
grandes zonas metropolitanas significa:
» Contar con canales de atencion alas personas usuarias del transporte

« Disponer de una encuesta origen destino publica no mayor a 10 afnos.
» Haber creado unainstitucion a cargo de la planificacion y la movilidad

En contraste, ciudades como Aguascalientes, La
Laguna, Saltillo, Cuernavaca, Puebla-Tlaxcalay
Leon carecen de esta herramienta fundamental
para la planificacion basada en evidencia. Esta
ausencia limita el disefno de rutas, la asignacion de
ofertay la evaluacion de movilidad intermodal.

Lamayoria de las zonas metropolitanas muestra
una capacidad institucional consolidada, con
organismos formales a cargo de la planificacion
deltransporte. Solo Mexicali carece de un ente
especifico, lo que afecta su puntaje.

Ladisponibilidad de informacion sobre servicios
tolerados de transporte publico muestra el peor
desempeno general. Aunque ciudades como
Tijuanay Mexicali cuentan con informacion
completa (100), la mayoria presenta niveles
bajos o nulos. La falta de datos sobre servicios
tolerados (como rutas informales, taxis colectivos,
mototaxis en operacionirregular) genera
riesgos significativos en seguridad vial, eficiencia
operacional y dificultades para gestionar con los
operadores una mejor calidad del servicio.
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Las grandes zonas metropolitanas mexicanas con niveles aceptables de

seguridad y experiencia de viaje deben de cumplir con:

» Un porcentaje de mujeres que se sienten seguras al viajar en transporte
publico de al menos el 70%.

 Implementar programas de sensibilizacion a personas conductoras para
la prevencion del acoso en el transporte publico.

 Implementar programas de sensibilizacion a personas conductoras para
la prevencion del acoso en el transporte publico.

.E. « Elnumero de personas lesionadas en accidentes de transporte publico
S es menor a 0.06 personas por cada 100 mil habitantes.
« Elporcentaje de la poblacion satisfecha con relacion al sistemade

60%.

transporte publico (autobus urbano, van, combi o microbus) es mayor al

« Elporcentaje de la poblacion satisfecha con la suficiencia de rutas en
transporte publico es mayor al 75%.

« Elporcentaje de personas usuarias que consideran que los conductores
respetan las normas viales es de al menos el 70%.

 Eltiempo de viaje promedio en transporte publico de las mujeres es

menor a 30 minutos.

- Eltiempo de viaje promedio en transporte publico de nifios y nifas es

menor a 25 minutos.

Desde una perspectiva de politica publica, la
evidencia conrelacion ala seguridad y experiencia
de viaje sugiere que, ademas de mantenery
fortalecer los programas de prevencion de acoso
y seguridad vial, es indispensable incorporar
estrategias centradas en la experiencia de viaje de
mujeres y ninas/os.

Los niveles de mujeres que se sienten seguras en
el transporte publico son bajos en practicamente
todas las ciudades. Sélo Saltillo y Mérida (57%),
asi como Querétaro (52%), La Laguna (47%) y
Aguascalientes (46%), alcanzan valores medios,
pero aun asi estan lejos de un escenario de
seguridad plena. La mayoria de las ciudades se
sitlian en rangos muy bajos (entre 7%y 30%), con
casos criticos en Puebla-Tlaxcala (7%), Toluca
(9%), Cuernavaca (19%), Mexicali, Juarez y San
Luis Potosi (25%).

En contraste, los indicadores muestran un alto
grado de implementacion de programas de
sensibilizacion. Para personas conductoras,
casitodas las ciudades reportan programas
activos con valores normalizados entre 50 y 100.
Solo Tampico registra ausencia total (0). Para
personas funcionarias del sistema, también existe
una coberturaamplia, con valores de 50-100 en

la mayoria de los casos. Las excepciones son
Chihuahua, Juarez, Moreliay Tampico, donde no se
reportan programas.

Elindicador de personas lesionadas en accidentes
de transporte publico es bajo en casi todas las
ciudades. Las ciudades con mejor puntuacion

son Mexicaliy Saltillo que alcanzan valores
normalizados de 100 (equivalentes amenos de
0.05 personas lesionadas/100 mil habitantes),
seguidas de Aguascalientes y San Luis Potosi que
se sitian enrangos altos (82 y 74).
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Los niveles de satisfaccion con el transporte en autobuses, vans y microbuses son moderados a bajos.
Destacan Aguascalientes, Ledn, San Luis Potosiy Mérida, con valores normalizados alrededor de 60-68.
Elresto de las ciudades se situa en rangos medios o bajos; Cancun, Puebla-Tlaxcala, Chihuahuay Juarez
muestran los niveles de satisfaccion mas reducidos (27-33). La satisfaccion con la suficiencia de rutas
presenta un patrén distinto, ciudades como Morelia, Cuernavaca, San Luis Potosiy Toluca alcanzan los
valores mas altos (cercanos a100). Ledn y Querétaro obtienen los peores puntajes normalizados (0), lo
que indica una percepcion de insuficiencia en la cobertura. Este contraste indica que, aun cuando algunas
ciudades perciben que existe unared de rutas suficiente, ello no necesariamente se traduce enuna
satisfaccion global del sistema.

El porcentaje de personas usuarias que consideran que las personas conductoras respetan las normas
viales es bajo en la mayoria de las ciudades. Solo Aguascalientes (84), Mérida (67) y Ledn (63) alcanzan
valores normalizados altos o medios. En ciudades como Tijuana, Mexicali, Toluca, Puebla-Tlaxcalay
Cancun, el indicador se encuentra en O, reflejando aprobacion menor al 30% de las personas usuarias.

Los indicadores de vulnerabilidad por tiempo de viaje son bajos, especialmente para mujeres en casi todas
las ciudades (viajes menores a 33 minutos), siendo mas criticos en Cancun, Querétaro y Mérida. Para
nifas y nifos, la vulnerabilidad es ligeramente mas baja (con tiempos maximos de 27 minutos), pero sigue
existiendo riesgo, principalmente en Morelia, Cuernavaca, Querétaro y Mérida.

Un buen desempeno en la dimension de sostenibilidad para las grandes

zonas metropolitanas implica lo siguiente:

« Se cuentacon un programa de subsidios o incentivos al transporte
publico relacionados con la transicion a tecnologias limpias.

- Laedad promedio de la flota de vehiculos del transporte publico
estructurado no superalos 10 anos de antigliedad.

» Las emisiones promedio de material particulado menores a 2.5 micras
(PM2.5) por vehiculo del transporte publico son menores a 31kg/
vehiculo-ano (percentil 25).

» Las emisiones promedio de CO2eq por vehiculo del transporte publico
sonmenores a 290 t/vehiculo-ano (percentil 25).

Enladimension de sostenibilidad, todas las lo que indica renovacion activay ciclos cortos de
ciudades a excepcion de Moreliay San Luis sustitucion. En contraste, las siguientes ciudades
Potosireporta disponibilidad total de subsidios o presentan un rezago severo con flota antigua
programas de incentivos orientados a tecnologias arriba de 18 anos: Mexicali, La Laguna, Morelia,
limpias. Cuernavaca, Puebla-Tlaxcala, Querétaro, Cancun

y San Luis Potosi.
La modernizacion de flotaes uno de los

indicadores mas criticos, con mejores Las ciudades con mejores resultados en PM2.5

desempernios (flotamodernay reciente) en también destacan en CO,eq: LaLaguna, Leon,
Meérida (4 afos), Ledn (6 aflos), Aguascalientes Cuernavaca, Puebla-Tlaxcalay Mérida, cuyas

(7 anos), Tijuana (7 afos), Toluca (7 afos). Estas emisiones promedio estimadas se encuentran
ciudades alcanzan valores normalizados de 100, entre las mas bajas de todo el grupo de ciudades
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(por debajo de 230 t/CO2eq, frente a valores maximos de 2,544;y de 30 kg/PM2.5 frente maximos
de 420). Estos resultados combinan supuestos de distribucion de la flota de transporte publico entre
autobuses, microbuses y vans’.

Losresultados paralos 31indicadores evaluados en las grandes zonas metropolitanas se presentanen la
Tabla 3.3, indicando el valor del indicador y estandarizacion promedio para todas las ciudades, ademas se
presenta el umbral deseable.

Tabla 3.3. Puntuacion para las grandes zonas metropolitanas por indicador

Valor promedio
Valor 6ptimo estandarizado
(0 a100 puntos)

Valor promedio del

Indi
el s indicador

Porcentaje de viajes al trabajo e
Accesibilidad instituciones educativas realizados en 29 >=40 30
transporte publico (%)

Porcentaje de vehiculos de transporte
Accesibilidad publico con piso bajo o acceso por 5 >=50 5
plataforma (%)

Implementacion de un sistemade
Digitalizacion tarjetas de prepago para el transporte 05 1 48
publico (Si=1, No=0)

Publicacion de los datos de operacion
del transporte publico en formato

Digitalizacion GTFS o algun otro protocolo similar o ! 2
(Si=1,No=0)
Existencia de informacion de

Digitalizacion siniestros viales georreferenciados 0.9 1 87

(%)

Porcentaje de viajes al trabajo con
Eficiencia duracion menor a 30 min realizados 62 >=70 58
entransporte publico (%)

Porcentaje de viajes ainstituciones
Eficiencia ec.iucatl\./as conduracion meno'r a.30 86 ~eg7 85
min realizados en transporte publico

(%)

Vias exclusivas de transporte publico

(Km/100 mil habitantes) 16 »=20 s

Eficiencia

Existencia de estaciones de
Eficiencia transbordo en el sistemade 0.6 =1 59
transporte publico (Si=1,No=0)

L Existencia de un sistema de bicicleta
Eficiencia piblica (Si=1, No=0) 0.2 =1 18

Mecanismo universal para otorgar
tarifas preferentes de transporte
Equidad publico a determinados grupos
(estudiantes, con discapacidad,
adultos mayores), (Si=1, No=0)

0.9 =1 89
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Valor promedio

Valor promedio

: Valor promedio del . . ) . Valor promedio del . . .
Indicador ir:) dicador Valor 6ptimo estandarizado Indicador ir? dicador Valor optimo estandarizado
(0a100 puntos) (0a100 puntos)
Porcentaje de la poblacion de Sequridad v ex Porcentaje de la poblacion mayor de
estratos socioespaciales bajos que 9 de via'z P- 18 anos satisfecha con la suficiencia 62 >=75 49
Equidad tienen acceso al transporte publico al 26 >=10 49 I de rutas en transporte publico (%)
frente de lamanzana de su vivienda Seauridadvex Porcentaje de usuarios que
(%) 9 de via‘g P consideran que los conductores 39 >=70 24
Porcentaje del gasto total de los ! respetan las normas viales (%)
. hogares destinado atransporte Seauridadvexp, | VUInerabilidad enlos viajes femeninos
Equidad publico (nivel estatal, hogares con 78 <7 60 S v 2| relacionada con eltiempo de viaje en 37 <=30 76
al menos medio salario minimo de J transporte publico (minutos)
in % o . .
: greso), (%) — : Sequridady ex Vulnerabilidad enlos viajes infantiles
Mujeres en posiciones gerenciales 9 iy P- | relacionada conel tiempo de viaje en 25 <=25 76
y deliderazgo en las instituciones deviaje transporte publico (minutos)
Equidad municipales encargadas de la 76 >=33 47 ) . .
q p' , 9 . . Disponibilidad de subsidios o
planeacion o supervision del sistema roaramas de incentivos al transporte
de transporte (%) Sostenibilidad | P09 . por 09 =1 88
: — publico relacionados con la transicion
Institucionalesy de Presencia de canales de atenciona atecnologias limpias (Si=1, No=0)
.. las personas usuarias del transporte 0.8 =1 75 ;
gestion tblico (Si=1, No=0) Edad promedio de laflotade
P : _ ’ : Sostenibilidad vehiculos del transporte publico 15 <10 39
Institucionalesy de EXIS’.[enCI? dg unaencuestaorigen estructurado (afios)
.. destino publica no mayor a 10 anos 0.6 =1 56 . ) ;
gestion (Si=1. No=0) Emisiones promedio de material
’ : — Sostenibilidad particulado menor a 2.5 micras 81 <31 7
Institucionales y de Presenciade un':% org.a’nlzamon a. . (PM2.5) por vehiculo del transporte
gestion cargo de la planificacion y lamovilidad 0.9 =1 94 publico (kg/vehiculo-afio)®
urbana (Si=1,No=0 . .
: ( : : ) - Emisiones promedio de CO,eq por
Institucionales y de Existencia de informacion de Sostenibilidad | vehiculo del transporte ptiblico (t/ 631 <290 69
. servicios tolerados de transporte 0.3 =1 25 vehiculo-afio)®
gestion . . .
publico no regularizado (Si=1, No=0)
Sequridady ex Porcentaje de mujeres que se sienten
9 . .y P- seguras utilizando el transporte 35 >=70 15
deviaje o
publico (%)
Existenciade programas de
Seguridad'y exp. sensibilizacion a personas La Tabla 3.4 presenta un mosaico del avance en cada area por ciudad. En accesibilidad, la mayoriade
de viaje conductoras parala prevencion 22 >=2 3 las ciudades presenta un desemperio bajo, evidenciando limitaciones de coberturay conectividad. La
delacoso en el transporte publico C e .. . .. . ,
(méximo 3 puntos) digitalizacion muestra avances moderados, aunque persiste una adopcion desigual de tecnologias y
) . sistemas de informacion. La eficiencia refleja un comportamiento heterogéneo, con algunas ciudades
Existenciade programas de ) ) ) ] i ]
‘ sensibilizacion a personas destacando y otras conimportantes rezagos operativos. En equidad predomina un nivel medio, aunque
Segzréd\i:j: &P | funcionarias del sistema de 17 >=2 56 se observan brechas en accesibilidad universal y distribucidn del servicio. Institucionalidad y gestion es
transporte publico parala prevencion unade las areas mas solidas, con varias ciudades en desempeno alto. En seguridad y experiencia de viaje
del acoso (maximo 3 puntos) prevalecen resultados intermedios, mientras que en sostenibilidad se observan avances importantes, con
Seguridady exp. Personas lesionadas en accidentes varios casos en nivel alto gracias a flota mas moderna y menores emisiones
deviai de transporte publico (personas 0.2 <=0.06 21
eviae lesionadas/ 100 mil habitantes) 8 La estimacion de emisiones contaminantes se realizd empleando con el modelo MOVES 2014b. Este genera factores de emision ajustados segtin
P iedel blacié isfech temperatura, presion e intensidad de uso, e incorpora emisiones por escape y, para PM2.5, por desgaste de llantas y balatas. Para representar
Seguridady exp. orcenta!(? € apo acion satistecha el deterioro tecnoldgico, se utilizo una distribucion de edades de la flota de hasta 30 afios hacia atras, asignando factores de emision mayores a
de viaje conrelacion al sistema de transporte 39 >=60 32 los vehiculos mas antiguos. La caracterizacion del transporte publico se baso en la Estadistica Mensual de Vehiculos de Motor Registrados en
publico (%) Circulacion de INEGI, que no distingue entre autobuses, microbuses y vans; por ello, se asignaron proporciones equivalentes por tipo de unidad. De

manera complementaria, se integrd informacion de padrones vehiculares obtenida mediante solicitudes al INAl para ciudades como Juarez y Saltillo,
lo que permitid mejorar la caracterizacion de la flota cuando existieron datos especificos.
9 Idem.
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Tabla 3.4. Avance por gran zona metropolitana

Seguridad y
experiencia de
viaje

Aguascalientes

Cancun

Chihuahua

Cuernavaca

Juarez

Lalaguna

Ledn
Mérida

Mexicali

Morelia

Puebla-Tlaxcala

Querétaro

Saltillo

San Luis Potosi

Tampico

Tijuana

Toluca

Nota: Rojo = Desemperio bajo, Amarillo=Desemperio medio, Verde=Desempefio dptimo.
*Se encuentra el proceso la publicacion de los datos de operacion del transporte publico en formato GTFS (o algtin otro protocolo similar).

3.3. Ciudades intermedias

La evaluacion del transporte publico en 15 ciudades intermedias’®, basada en 30 indicadores, arrojo una
puntuacion global de 46. La Figura 3.3 muestra niveles medios en eficiencia, sostenibilidad, seguridad y
experiencia de viaje, pero rezago en accesibilidad y digitalizacion.

Accesibilidad
Sostenibilidad Digitalizacion
51 24
33
Figura 3.3 Resultados por érea de Seguridady PR
evaluacion en ciudades intermedias experiencia de 50 Eficiencia
S viaje
10 Acapulco, Celaya, Colima-Villa
de Alvarez, Culiacén, Hermosillo, 45
Irapuato, Oaxaca, Orizaba, 59
Pachuca, Puerto Vallarta, Tepic, Institucionalidad .
Equidad

Tlaxcala-Apizaco, Tuxtla Gutiérrez,
Villahermosa y Xalapa.

yde gestion
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siguiente:

Accesiblidad

El analisis del area de accesibilidad en las
ciudades intermedias muestra avances parciales,
coexistiendo con brechas persistentes que limitan
el derecho ala movilidad, particularmente entre
personas con discapacidad, adultos mayores,
ninas, ninos y otros grupos con necesidades
especificas.

Elanalisis del porcentaje de viajes al trabajoy a
instituciones educativas realizados en transporte
publico revela que algunas ciudades, como Tuxtla
Gutiérrez, Acapulco, Oaxacay Villahermosa,
muestran una alta dependencia del transporte
publico, con porcentajes iguales o superiores al
42%; mientras que otras, como Pachuca, Puerto
Vallarta, Tepic, Tlaxcala—Apizaco, Orizabay Xalapa,
presentan un uso intermedio, con valores entre
34% Yy 39%, lo que indica desafios en coberturay
presencia de alternativas como transporte privado
y motocicletas.

Digitalizacion

Los resultados en la digitalizacién del transporte
publico muestran un avance incipiente, con
importantes brechas entre ciudades.

Enlamayoria de las ciudades intermedias
analizadas, la publicacion de datos operativos del
transporte publico en formatos abiertos continta
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Para las ciudades intermedias, una accesibilidad adecuada considera lo

» Elporcentaje de viajes al trabajo e instituciones educativas realizados en
transporte publico es de al menos el 40%.

» El porcentaje de vehiculos de transporte publico con piso bajo o acceso
por plataforma es mayor al 50%.

En contraste, Colima-Villade Alvarez, Celaya,
Irapuato, Culiacan y Hermosillo exhiben una
participacion marginal del transporte publico,
con porcentajes inferiores al 30%, sugiriendo
problemas estructurales en conectividad y
confiabilidad.

Por otro lado, la accesibilidad en el transporte
publico es critica en todas las ciudades
intermedias, con una presencia casinulade
unidades adaptadas para personas con movilidad
reducida. Incluso los valores mas altos —
observados en Pachuca (5.8%), Acapulco (3.8%),
Celaya (1.4%) y Hermosillo (1.3%) — siguen siendo
insuficientes para considerar que los sistemas
cumplen con criterios basicos de accesibilidad
universal. Lo anterior, representa unabarrera
significativa para la movilidad inclusiva y limita el
acceso equitativo de grupos vulnerables.

En las ciudades intermedias, la digitalizacion se evalua favorablemente si

se cumple conlo siguiente:

« Se publican los datos de operacion del transporte publico en formato
GTFS (o algun otro protocolo similar).

« Existe informacion georreferenciada de los siniestros viales.

siendo limitada o inexistente. Unicamente dos
ciudades presentan avances significativos:
Irapuato y Hermosillo, con un valor normalizado de
50, ubicandose en semaforo amarillo. Pachucay
Oaxaca muestran avances parciales, con niveles
intermedios (18-26), aunque insuficientes para
alcanzar condiciones favorables.



A diferencia del indicador anterior, la disponibilidad
de informacion georreferenciada de siniestros
viales presenta un desempeno significativamente
mejor, aunque heterogéneo entre las ciudades.
Las ciudades con desempeno sobresaliente, y con
valores normalizados cercanos o iguales al 100,
son: Irapuato, Acapulco, Culiacany Hermosillo.
Estos casos evidencian practicas avanzadas en la
generacion, sistematizacion y disposicion de datos
para el analisis de seguridad vial.

En elrango medio, se encuentran ciudades
como: Colima-Villa de Alvarez (94 puntos),

siguiente:

Eficiencia

La dimension de eficiencia evalla la capacidad
del sistema de transporte publico para ofrecer
viajes rapidos, confiables y competitivos frente
al automovil, asi como su nivel de infraestructura
exclusiva e intermodalidad. Los resultados
muestran menores de tiempo de viaje
(relativamente favorables) y unainfraestructura
operativa o intermodal claramente insuficiente.

Los porcentajes de viajes con duracion menor a
30 minutos —tanto para motivos de trabajo como
educativos— muestran que lamayoriade las
ciudades intermedias tienen sistematicamente
valores mediosy altos, lo que resulta en semaforos
verdesy amarillos. Entre las ciudades con alto
desempefio (100 puntos) se encuentran Colima-
Villa de Alvarez, Celaya, Culiacan, Hermosillo,
Irapuato, Puerto Vallartay Orizaba, las cuales
registran al menos el 70% de los viajes al trabajo y

Tuxtla Gutiérrez (70), Tepic (86), Pachuca

(85), Villahermosa (82), Celaya (76) y Xalapa

(61). Estas ciudades cuentan con informacion
georreferenciada, aunque con posibles
limitaciones en cobertura, actualizacion o acceso
publico.

Por el contrario, varias ciudades permanecen en
semaforo rojo como: Puerto Vallarta (40), Oaxaca
(50), Tlaxcala-Apizaco (27) y Orizaba (0). Estos
resultados evidencian deficiencias en los sistemas
de registro, integracion de datos de transito y
mecanismos de divulgacion publica.

Para las ciudades intermedias, una eficiencia adecuada considera lo

« Elporcentaje de viajes al trabajo realizados en transporte publico, con
duracion menor a 30 min es superior al 70%.

 Elporcentaje de viajes ainstituciones educativas realizados en
transporte publico, con duracion menor a 30 min es superior al 50%.

 Contar conal menos 20 Km de vias exclusivas de transporte publico
cada 100 mil habitantes.

« Contar con estaciones de transbordo en el sistema de transporte publico.

« Haber implementado un sistema de bicicleta publica.

el 88% de los escolares en transporte publico.
Las ciudades con desempeno medio son
Acapulco, Irapuato, Pachuca, Puerto Vallarta,
Tepic, Tuxtla Gutiérrez, Oaxaca, Villahermosa,
Tlaxcala-Apizaco, Orizaba, Xalapa, donde en
promedio el 63% de los viajes al trabajo y el 84%
delos viajes alaescuela, se realizan en transporte
publico.

Ninguna ciudad registra valores criticos, lo cual
indica que el transporte publico es relativamente
competitivo en tiempos. Sin embargo, esta ventaja
en tiempos no necesariamente refleja un sistema
de transporte publico eficiente, sino una ventaja
urbana estructural.

En el grupo de ciudades intermedias la
infraestructura preferencial es extremadamente
limitada, la mayoria evidencia ausencia total
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de carriles exclusivos. Solo presentan valores
positivos (aunque modestos), Acapulco: (19
puntos), Pachuca (11) y Villahermosa (24).
Conrelacion a las estaciones de transbordo,
solo Tuxtla Gutiérrez, Acapulco, Pachuca

y Villahermosa obtienen cuentan con esta
infraestructura, indicando que la eficiencia
observada en tiempos de recorrido no proviene
de infraestructura moderna, sino de condiciones

consideralo siguiente:

vulnerados.

OO
AR

Equidad

Enladimension de equidad las ciudades
intermedias muestran altos niveles de adopcion
de mecanismos de tarifas preferenciales dirigidos
a estudiantes, personas con discapacidad y
personas adultas mayores. El 80% de las ciudades
presenta niveles normalizados de 82 a 100 puntos,
indicando unaimplementacion solida. Destacan
con 100 puntos: Irapuato, Acapulco, Culiacan,
Hermosillo, Tlaxcala-Apizaco, Orizabay Xalapa.
Ciudades como Colima-Villade Alvarez y Tepic
presentan los valores normalizados mas bajos

(50 puntos), reflejando mecanismos parciales

o no plenamente institucionalizados. En Tuxtla
Gutiérrez, Celaya, Pachuca, Puerto Vallarta,
Oaxacay Villahermosa los resultados indican
avances intermedios. Este desempefo sugiere
que la politica tarifaria es una de las areas donde
existe mayor consenso e institucionalizacion para
la atencion de grupos vulnerables.

Elacceso al transporte publico desde zonas
de estratos socioespaciales bajos evidencia
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urbanas (distancias cortas) y posiblemente por
baja congestion en ciertos corredores.

Finalmente, a excepcion de Acapulcoy
Villahermosa, |la falta de sistemas de bicicleta
publica en las ciudades intermedias debilitala
articulacion modal y reduce la competitividad
del transporte publico como opcioénintegral de
movilidad.

Una buena equidad del transporte publico en las ciudades intermedias

 Laexistencia de tarifas preferentes de transporte publico a grupos

- Mas de 10 % de la poblacion de estratos socioespaciales bajos tiene
acceso al transporte publico al frente de la manzana de su vivienda.

« Elgasto de los hogares mas desfavorecidos destinado a transporte
publico es menor al 7%.

« Almenos unatercera parte de las posiciones gerenciales y de liderazgo,
en las instituciones encargadas de la planeacion o supervision del
sistema de transporte, esta desempenada por mujeres.

importantes desigualdades territoriales.

Tuxtla Gutiérrez e Irapuato alcanzan valores
normalizados de 100 puntos, mostrando
coberturas de 11y 13%, respectivamente. Tlaxcala-
Apizaco también presentan un valor muy alto (98
puntos). Por el contrario, ciudades como Colima-
Villa de Alvarez, Oaxaca, Culiacan y Hermosillo
registran O puntos, lo que indica un acceso
extremadamente limitado para las poblaciones
con menor capacidad socioecondmica (menor
al 4%). La variabilidad entre ciudades sugiere

que la accesibilidad para grupos vulnerables
depende en gran medida de la estructura urbana,
la planificacion historica de rutas, y la presencia
(o ausencia) de politicas de alineamiento entre
desarrollo urbanoy transporte.

El porcentaje de gasto del hogar asignado al
transporte publico es unindicador critico para
evaluar equidad econémica. Algunas ciudades
mantienen niveles adecuados de asequibilidad (7%
del gasto), con puntajes normalizados entre 69 y



93, como Tuxtla, Celaya, Irapuato, Pachuca, Puerto
Vallarta, Oaxaca, Hermosillo, Orizabay Xalapa. En
contraste, Colima-Villade Alvarez y Villahermosa
obtienen O puntos, indicando que los hogares
destinan una proporcion desproporcionadamente
alta de suingreso al transporte publico (en
promedio del 9%).

La participacion de mujeres en posiciones de
liderazgo eninstituciones de transporte es el rubro

publico.

Institucionalidad
y gestion urbana.

regularizado.

Ladimension de institucionalidad y gestion
evalua la capacidad de los gobiernos para
planificar, regular, supervisar y operar de manera
eficiente el sistema de transporte publico.

Respecto ala existencia de canales de atencion
apersonas usuarias, Pachuca presentael
desemperio mas alto (100), destacandose por
contar con mecanismos formales y consolidados
de atencién ciudadana. Tuxtla Gutiérrez, Celaya,
Oaxacay Villahermosa obtienen valores altos (75),
reflejando presencia de canales regulares, aunque
aun con areas de mejora.

La mayoria de las ciudades muestra
desempenos intermedios (50), indicando que los
mecanismos existen pero no estan plenamente
institucionalizados o no operan de manera
sistematica. Colima-Villa de Alvarez, Culiacany
Tlaxcala—Apizaco presentan niveles bajos (25),
reflejando un rezago en la creacion de espacios
formales de atencion ciudadana. En general, se
observa que menos de lamitad de las ciudades

con mayores rezagos entre todas las dimensiones
analizadas. Sobresalen ciudades como Tuxtla
Gutiérrez, Puerto Vallarta, Hermosillo y Tlaxcala-
Apizaco, todas con 100 puntos normalizados.
Sinembargo, lamayoria de las ciudades (10

de 16) reportan O puntos, evidenciando una
ausencia total de mujeres en posiciones directivas
relacionadas con planificacion, supervision u
operacion del transporte publico.

Contar con capacidades institucionales y de gestion adecuadas en las
ciudades intermedias significa:
 Contar con canales de atencion a las personas usuarias del transporte

« Disponer de una encuesta origen destino publica no mayor a 10 afnos.
 Haber creado unainstitucion a cargo de la planificacion y la movilidad

 Contar coninformacion de servicios tolerados de transporte publico no

cuentan con esquemas robustos de comunicacion
con usuarios, lo cual limita la capacidad para captar
quejas, evaluar el desempefo operativoy generar
mejoras continuas.

Las EOD constituyen uninsumo esencial para

la planificacion del transporte. Ciudades como
Colima-Villa de Alvarez, Irapuato, Pachuca,
Tepic, Hermosillo y Villahermosa cuentan con
encuestas recientes (de menos de 10 afos)

y publicas. Culiacan presenta un nivel medio
(50), lo que sugiere disponibilidad parcial o
metodolégicamente limitada. Mas de la mitad de
las ciudades evaluadas carecen por completo de
EOD vigentes, incluyendo Tuxtla Gutiérrez, Celaya,
Acapulco, Puerto Vallarta, Oaxaca, Tlaxcala—
Apizaco, Orizabay Xalapa.

Por el contrario, la presencia de una organizacion
responsable de la planificacion y movilidad urbana
muestra una notable fortaleza institucional en
varias ciudades. La mayoria —incluyendo Colima—
Villa de Alvarez, Tuxtla Gutiérrez, Celaya, Irapuato,
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Acapulco, Pachuca, Puerto Vallarta, Tepic, Oaxaca,
Culiacan, Hermosillo y Villahermosa— cuenta

con una entidad formal encargada de la movilidad
(valor 100). Sin embargo, Tlaxcala—Apizaco,
Orizabay Xalapa no cuentan con una estructura
institucional clara (valor O).

Finalmente, la compilacion de informacion sobre
servicios tolerados de transporte publico no
regularizado revela un rezago generalizado.
Unicamente Acapulco presentainformacion
parcial sobre servicios tolerados (valor 50).

Todas las demas ciudades obtienen un valor de O,
evidenciando ausencia de inventarios, monitoreo o
acciones de formalizacion.

Las ciudades intermedias con niveles aceptables de seguridad y

experiencia de viaje deben de cumplir con:

« Unporcentaje de mujeres que se sienten seguras al viajar en transporte
publico de al menos el 70%.

 Implementar programas de sensibilizacion a personas conductoras para
la prevencion del acoso en el transporte publico.

 Implementar programas de sensibilizacion a personas conductoras para
la prevencion del acoso en el transporte publico.

@ - Elnumero de personas lesionadas en accidentes de transporte publico

encia de

g #iridad y
aje

60%.

menor a 30 minutos.

menor a 25 minutos.

Enladimension de seguridad y experiencia

de viaje, las ciudades intermedias muestran

un desempefno muy heterogéneoy, en varios
aspectos, claramente insuficiente desde la
perspectiva de las personas usuarias, en particular
de las mujeres. En la mayoria de las ciudades las
mujeres expresan una sensacion generalizada
deinseguridad. Sélo Puerto Vallarta, Tepicy, en
menor medida, Hermosillo y Xalapa, alcanzan
niveles medios-altos de percepcion de seguridad
(de 40 a 65%), mientras que ciudades como
Oaxaca, Culiacan, Villahermosa o Tuxtla Gutiérrez

es menor a 0.06 personas por cada 100 mil habitantes.
« Elporcentaje de la poblacion satisfecha con relacion al sistema de
transporte publico (autobus urbano, van, combi o microbus) es mayor al

« Elporcentaje de la poblacion satisfecha con la suficiencia de rutas en
transporte publico es mayor al 75%.

 Elporcentaje de personas usuarias que consideran que los conductores
respetan las normas viales es de al menos el 70%

 Eltiempo de viaje promedio en transporte publico de las mujeres es

- Eltiempo de viaje promedio en transporte publico de nifos y nifnas es

se mantienen en los niveles mas bajos (menores al
27%).

En contraste, la existencia de programas de
sensibilizacion contra el acoso dirigidos tanto a
personas conductoras como funcionarias del
sistematiene, en general, una buena cobertura:
practicamente todas las ciudades cuentan con
algun tipo de programa para conductores (con
maximos en Tuxtla Gutiérrez, Acapulco, Puerto
Vallartay Pachuca), aunque aun persisten
brechas en la formacion del personal operativoy
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administrativo en ciudades como Celaya, Irapuato
y Acapulco.

En términos de siniestralidad, la mayoria de

los sistemas registra tasas bajas de personas
lesionadas en accidentes de transporte publico,
conresultados destacados en Celaya, Puerto
Vallarta, Villahermosay Tlaxcala-Apizaco
(menos de 0.06 personas lesionadas por cien
mil habitantes), aunque Culiacan, Hermosilloy
Xalapa muestran valores que requieren atencion
preventiva.

Respecto ala experiencia de viaje, la satisfaccion
global con el sistema de transporte publico se
situa en niveles medios: ciudades como Acapulco
(52%), Culiacan (53%) y Tlaxcala-Apizaco (54%)
obtienen las mejores calificaciones, mientras que
Oaxaca (28%), Colima-Villade Alvarez (34%) y
Tuxtla Gutiérrez (35%) se ubican en los niveles
mas bajos. La satisfaccion con la suficiencia de
rutas es claramente alta en Acapulco (77%),
Tepic (77%), Culiacan (76%), Tlaxcala-Apizaco
(81%), Villahermosa (73%) y Pachuca (90%), pero

limitada en Celaya (49%), Irapuato (49%) y Colima-

Villade Alvarez (50%). La valoracion sobre silas
personas conductoras respetan las normas viales
es predominantemente media-baja: solo Celaya
(55%), Irapuato (55%) y Hermosillo (53%) destacan
positivamente, lo que apunta ala necesidad de
reforzar la profesionalizacion y supervision de la
operacion en lamayoria de las ciudades.

Por ultimo, los indicadores de vulnerabilidad
asociada al tiempo de viaje de mujeres muestran,
engeneral, un desempefio de medio a alto (es
decir, una proporcion relativamente menor

de viajes excesivamente largos), con mejores
resultados en Celaya e Irapuato (32 minutos),
Culiacan, Hermosillo, Puerto Vallarta (34 minutos)
y Tlaxcala-Apizaco (35 minutos). No obstante,
ciudades como Acapulco, Pachucay algunas de
laregion sur presentan niveles de vulnerabilidad
comparativamente mayores (39 minutos). En el
caso de las infancias, las ciudades donde son
menos vulnerables son Celaya, Puerto Vallarta,
Culiacan, Hermosillo y Orizaba (23 minutos),
mientras que en Pachuca se observan los mayores
tiempos de traslado (28 min).

Un buen desempeno en la dimension de sostenibilidad para las ciudades

intermedias implica lo siguiente:

» Se cuenta con un programa de subsidios o incentivos al transporte
publico relacionados con la transicion a tecnologias limpias.

» Laedad promedio de la flota de vehiculos del transporte publico
estructurado no superalos 10 anos de antigliedad.

 Las emisiones promedio de material particulado menores a 2.5 micras
(PM2.5) por vehiculo del transporte publico son menores a 31kg/
vehiculo-ano (percentil 25).

 Las emisiones promedio de CO2eq por vehiculo del transporte publico
sonmenores a 290 t/vehiculo-afo (percentil 25).

Elanalisis de los indicadores ambientales o de
sostenibilidad asociados al transporte publico
en quince ciudades intermedias muestra avances,
pero también brechas estructurales que limitan el
desempeno ambiental del sistema de transporte
publico.

En primer lugar, la mayoria de las ciudades
evaluadas (14 de 15) cuentan con algun tipo de
subsidio o programa de incentivos orientado a
la transicion hacia tecnologias mas limpias, lo
cual refleja una creciente voluntad institucional
por modernizar la movilidad urbana. Sin
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embargo, la presencia de estos instrumentos
no se traduce necesariamente en mejoras
tangibles, ya que persiste una flota envejecida,
con edades promedio que oscilanentre 18 y
27 anos. Unicamente Hermosillo presenta una
edad significativamente menor (14 afios), aunque
aun por encima de los estandares optimos. La
antigliedad de la flota es un factor critico, pues
limita la eficiencia energética, incrementa los
costos de operacion y aumentalos impactos
ambientales.

Respecto alas emisiones atmosféricas, los
resultados evidencian marcadas diferencias entre
ciudades. En términos de material particulado fino
(PM.,.5), algunas ciudades presentan desempeifos
sobresalientes —como Oaxaca, Irapuato, Tuxtla
Gutiérrez, Villahermosay Tlaxcala-Apizaco— con
valores normalizados en la escala mas alta. Esto
puede atribuirse tanto a mejores condiciones
tecnologicas del parque vehicular como auna
mayor rigurosidad en el mantenimiento. En
contraste, ciudades como Celayay Puerto Vallarta
exhiben los niveles mas elevados de PM,.s, lo

cual indicala presencia de motores altamente
deteriorados y condiciones operativas poco
favorables.

Elcomportamiento en las emisiones de CO.,eq
muestra tendencias similares. Oaxaca, Acapulco,
Tuxtla Gutiérrez, Irapuato, Villahermosay
Tlaxcala-Apizaco manifiestan buenos niveles de
eficiencia energética con bajos valores de CO,eq
por vehiculo. En el extremo opuesto se ubican
Colima-Villade Alvarez, Celayay Puerto Vallarta,
cuyos valores son significativamente superiores al
promedio y requieren intervenciones prioritarias.
Este patron confirma que las ciudades con flotas
mas antiguas y poco eficientes presentan los
mayores impactos en términos de gases de efecto
invernadero.

Los resultados paralos 30 indicadores evaluados
enlas ciudades intermedias se presentan en

la Tabla 3.5, indicando el valor del indicador y
estandarizacion promedio para todas las ciudades,
ademas se presenta el umbral deseable.

Tabla 3.5. Puntuacion promedio para las ciudades intermedias por indicador

Indicador

Porcentaje de viajes al trabajo e
Accesibilidad instituciones educativas realizados en
transporte publico (%)

Valor promedio
estandarizado
(0a100 puntos)

Valor promedio
delindicador

Valor 6ptimo

35 >=40 53

Porcentaje de vehiculos de transporte
Accesibilidad publico con piso bajo 0 acceso por
plataforma (%)

0.9 >=50 1

Publicacion de los datos de operacion
del transporte publico en formato GTFS
o algun otro protocolo similar (Si=1,
No=0)

Digitalizacion

01 1 10

Existencia de informacion de siniestros

Digitalizaci¢ ) i
gitalizacion viales georreferenciados (%)

07 1 4l

Porcentaje de viajes al trabajo con
Eficiencia duracion menor a 30 minrealizados en
transporte publico (%)

66 >=70 74

Porcentaje de viajes a instituciones
Eficiencia educativas con duracion menor a 30 min
realizados en transporte publico (%)

86 >=87 90
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Indicador

Valor promedio del
indicador

Valor 6ptimo

Valor promedio
estandarizado
(0a100 puntos)

Valor promedio

Eficiencia

Vias exclusivas de transporte publico
(Km/100 mil habitantes)

0.9

>=20

Eficiencia

Existencia de estaciones de
transbordo en el sistema de transporte
publico (Si=1,No=0)

0.3

27

Eficiencia

Existencia de un sistema de bicicleta
publica (Si=1, No=0)

01

10

Equidad

Mecanismo universal para otorgar
tarifas preferentes de transporte
publico a determinados grupos
(estudiantes, con discapacidad,
adultos mayores), (Si=1,No=0)

0.9

86

Equidad

Porcentaje de la poblacion de estratos
socioespaciales bajos que tienen
acceso al transporte publico al frente
de lamanzana de su vivienda (%)

7.3

>=10

46

Equidad

Porcentaje del gasto total de los
hogares destinado a transporte publico
(nivel estatal, hogares con al menos
medio salario minimo de ingreso), (%)

7.8

<7

61

Equidad

Mujeres en posiciones gerenciales

y deliderazgo enlas instituciones
municipales encargadas de la
planeacion o supervision del sistema
de transporte (%)

21

>=33

30

Institucionalesy
de gestion

Presencia de canales de atenciona
las personas usuarias del transporte
publico (Si=1, No=0)

06

55

Institucionalesy
de gestion

Existencia de unaencuesta origen
destino publica no mayor a10 afos
(Si=1,No=0)

04

43

Institucionalesy
de gestion

Presencia de una organizacion a cargo
de la planificaciony la movilidad urbana
(Si=1,No=0)

0.8

80

Institucionalesy
de gestion

Existencia de informacion de servicios
tolerados de transporte publico no
regularizado (Si=1, No=0)

0.03

Seguridad y exp.

deviaje

Porcentaje de mujeres que se sienten
seguras utilizando el transporte publico
(%)

36

>=70

14

Seguridad y exp.

deviaje

Existencia de programas de
sensibilizacion apersonas
conductoras para la prevencion
delacoso en el transporte publico
(maximo 3 puntos)

21

>=2

69
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Indicador Valozrs)(;i(;r;gg:o del Valor optimo estandarizado
(0 a100 puntos)
Existencia de programas de
Sequridad v ex sensibilizacion a personas
9 . .y P- funcionarias del sistemade 16 >=2 53
deviaje . .,
transporte publico parala prevencion
del acoso (maximo 3 puntos)
Sequridady ex Personas lesionadas en accidentes
9 de via‘g P de transporte publico (personas 01 <=0.06 40
! lesionadas/ 100 mil habitantes)
Sequridady ex Porcentaje de la poblacion satisfecha
9 . .y P- conrelacion al sistema de transporte 45 >=60 50
deviaje -
publico (%)
Sequridady ex Porcentaje de la poblacion mayor de
9 . .y P. 18 anos satisfecha con la suficiencia 66 >=75 63
deviaje g
derutas en transporte publico (%)
Sequridady ex Porcentaje de usuarios que
& . .y P consideran que los conductores 4 >=70 30
deviaje .
respetan las normas viales (%)
Sequridad v ex Vulnerabilidad en los viajes femeninos
9 . .y P relacionada con el tiempo de viaje en 35 <=30 82
deviaje - .
transporte publico (minutos)
Sequridad v ex Vulnerabilidad en los viajes infantiles
9 . ‘y P relacionada con el tiempo de viaje en 24 <=25 80
deviaje . .
transporte publico (minutos)
Disponibilidad de subsidios o
Sostenibiidad | Programas deincentivosal transporte 09 =1 93
publico relacionados con la transicion
atecnologias limpias (Si=1, No=0)
Edad promedio de laflotade
Sostenibilidad vehiculos del transporte publico 21 <10 1
estructurado (afos)"
Emisiones promedio de material
. particulado menor a 2.5 micras
t | . , 7 1 74
Sostenibllidad (PM2.5) emitidas por vehiculo del 0 <3
transporte publico (kg/vehiculo-afio)
Emisiones promedio de CO,eq
Sostenibilidad emitidas por vehiculo del transporte 563 <290 63
publico (t/vehiculo-ano)™®

11 La estimacion de emisiones contaminantes se realizo empleando con el modelo MOVES 2014b.
Este genera factores de emision ajustados segun temperatura, presion e intensidad de uso, e
incorpora emisiones por escape y, para PM2.5, por desgaste de llantas y balatas. Para representar
el deterioro tecnoldgico, se utilizd una distribucion de edades de la flota de hasta 30 afios hacia
atras, asignando factores de emision mayores a los vehiculos mas antiguos. La caracterizacion
del transporte publico se baso en la Estadistica Mensual de Vehiculos de Motor Registrados en
Circulacion de INEGI, que no distingue entre autobuses, microbuses y vans; por ello, se asignaron
proporciones equivalentes por tipo de unidad. De manera complementaria, se integro informacion
de padrones vehiculares obtenida mediante solicitudes al INAl para la ciudad de Celaya, lo que
permitié mejorar la caracterizacion de la flota cuando existieron datos especificos.

12 Idem.

41

La Tabla 3.6 ofrece un mosaico
delavance en cada area

por ciudad. En accesibilidad
predominan los desempenos
bajos, reflejando limitaciones
de coberturay conectividad. La
digitalizacion muestra avances
modestos, con la mayoriade
las ciudades en niveles bajos o




medios. La eficiencia presenta resultados mixtos, aunque en general se mantiene en rangos intermedios.

En equidad prevalece un desempefno medio, con algunas brechas relevantes en accesibilidad universal.
Institucionalidad y gestion se mantiene mayoritariamente en niveles intermedios, sin casos ampliamente
destacados. En seguridad y experiencia de viaje predominan valores bajos y medios, evidenciando retos
persistentes en percepcion de seguridad y calidad del servicio. Finalmente, la sostenibilidad presenta
resultados variables, con algunos avances en modernizacion de flota, pero también rezagos importantes

Tabla 3.6. Avance por ciudad intermedia

Accesiblidad

Acapulco

Celaya

Colima-Villade Alvarez

Culiacan

Hermosillo

Irapuato

Oaxaca

Orizaba

Pachuca

Puerto Vallarta

Tepic

Tlaxcala-Apizaco

Tuxtla Gutiérrez

Villahermosa

Xalapa

3.4. Ciudades emergentes

En el andlisis realizado sobre el transporte publico en 33 ciudades emergentes', se emplearon 24
indicadores para obtener una vision detallada del desempeno de los sistemas de movilidad urbana.
Elresultado de esta evaluacion arrojo una puntuacion global de 47, reflejando el estado general

del transporte publico en estas urbes. De acuerdo con lo presentado en la Figura 3.4, las ciudades
emergentes estan mas orientadas a la operacion (eficiencia y digitalizacion) que a la equidad, seguridad y
fortalecimiento institucional.

Accesibilidad

Sostenibilidad Digitalizacion
Figura 34 Resultados por area de evaluacion en 60
ciudades emergentes 22

29

13 ACampeche, Chilpancingo, Ciudad
Obregon, Ciudad Victoria, Cuautla, Delicias,
Durango, Ensenada, Guaymas, Huamantla, 94
Juchitan, La Paz, Los Cabos, Los Mochis, Seguridady 45 Eficiencia
Matamoros, Mazatlédn, Monclova-Frontera, experiencia de viaje
Nuevo Laredo, Piedras Negras, Playa del
Carmen, Reynosa, Rioverde, San Martin 39
Texmelucan, Tapachula, Tecoman, Tehuacan, 50
Tianguistenco, Tulancingo, Uruapan, . . .
Valladolid, Veracruz, Zacatecas-Guadalupe y Institucionalidad y

Zamora. d eg estion Eq uidad

Paralas ciudades emergentes, una accesibilidad adecuada considera
que el porcentaje de viajes al trabajo € instituciones educativas
realizados en transporte publico, es de al menos el 40%.

Accesiblidad

Enlarevision de la accesibilidad, los viajes al Nuevo Laredo, Valladolid y Zacatecas-Guadalupe
trabajo e instituciones educativas realizados en presentan valores normalizados de O, lo que
transporte publico refleja no solo la cobertura del revela una baja participacion modal del transporte
sistema, sino también su frecuencia, confiabilidad, publico, menor al 29%.

integracion modal y asequibilidad frente a otras
alternativas de movilidad. Los resultados muestran En contraste, un grupo reducido de ciudades

que una mayoria significativa de las ciudades exhibe niveles moderados de accesibilidad, con
presenta niveles bajos de uso del transporte porcentajes que se ubican entre 30% Yy 40% de los
publico paraviajes obligados, con valores viajes, tales como Campeche, Tapachula, Durango,
normalizados iguales a cero. Ciudades como Tulancingo, Tianguistenco, Cuautla, Tehuacan,

Ensenada, La Paz, Los Cabos, Monclova-Frontera, Mazatlan y Huamantla.
Piedras Negras, Tecoman, Delicias, Zamora,

Uruapan, San Martin Texmelucan, Playa del Finalmente, solo cuatro ciudades alcanzan niveles
Carmen, Rioverde, Los Mochis, Guaymas, Ciudad altos de accesibilidad: Chilpancingo, Juchitan, y
Obregon, Reynosa, Ciudad Victoria, Matamoros, Veracruz, con valores normalizados de 97 a100.
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Estas ciudades concentran entre 42% y 46% de los viajes obligados en transporte publico, evidenciando
sistemas relativamente consolidados y una mayor dependencia modal.

Digitalizacion

La georreferenciacion de los siniestros viales
constituye unindicador clave del nivel de
digitalizacién y capacidad institucional de las
ciudades para gestionar datos estratégicos
relacionados con seguridad vial, operacion del
transporte publico y planificacion urbana.

Los resultados muestran una marcada
heterogeneidad entre las ciudades emergentes
analizadas. Un primer grupo, conformado por
ciudades como Ensenada, Los Cabos, Campeche,
Durango, Uruapan, Playa del Carmen, Los Mochis,
Mazatlan, Ciudad Obregodn, Reynosa, Ciudad
Victoria, Tianguistenco y Matamoros, alcanza un
valor normalizado de 100. Esto indica que cuentan
plenamente con sistemas funcionales de registroy
georreferenciacion de siniestros viales.

Un segundo grupo de ciudades exhibe niveles
intermedios de avance. Se trata de Monclova-

siguiente:

En las ciudades emergentes, la digitalizacion se evalua favorablemente
si existe informacion georreferenciada de los siniestros viales

Frontera, Tapachula, Chilpancingo, Tulancingo,
Cuautla, Tehuacan, Guaymas, Veracruzy
Zacatecas—Guadalupe, con valores normalizados
entre 52y 91.

Finalmente, un numero significativo de ciudades
—incluyendo La Paz, Piedras Negras, Tecoman,
Delicias, Tianguistenco, Zamora, Juchitan, San
Martin Texmelucan, Rioverde, Nuevo Laredo,
Huamantla, Valladolid y otras— registra valores
normalizados de O, evidenciando la ausencia total
de sistemas de georreferenciacion de siniestros
viales. Esta falta de informacion limita severamente
la capacidad de disenar politicas publicas de
movilidad con enfoque de seguridad vial,impide
priorizar zonas de riesgo y dificulta la transicion
hacia modelos de transporte publico mas
eficientes y seguros.

Para las ciudades emergentes, una eficiencia adecuada consideralo

« Elporcentaje de viajes al trabajo e instituciones educativas realizados en
transporte publico es de al menos el 40%.

Eficiencia « Elporcentaje de vehiculos de transporte publico con piso bajo o acceso

La eficiencia del transporte publico revela un
desempeno generalmente alto, con valores
normalizados que en la mayoria de los casos
superan el rango de 80 puntos.

En el caso de los viajes al trabajo, la mayoria de
las ciudades muestran porcentajes elevados

por plataforma es mayor al 50%.

de viajes con tiempos menores a 30 minutos,

lo que sugiere redes relativamente compactas,
distancias laborales moderadas y tiempos de
traslado adecuados parala escala urbana.
Ciudades como Ensenada, La Paz, Monclova-
Frontera, Piedras Negras, Tecoman, Tapachula,
Delicias, Durango, Chilpancingo, Tulancingo,
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Zamora, Juchitan, Tehuacan, Playa del Carmen,
Rioverde, Los Mochis, Guaymas, Ciudad Obregon,
Reynosa, Ciudad Victoria, Nuevo Laredo,
Valladolid y Zacatecas-Guadalupe alcanzan
valores normalizados de 100, reflejando que

mas del 70% de las personas usuarias realizan
trayectos laborales eficientes. Estas ciudades
presentan un nivel de desempeno muy favorable,
particularmente en movilidad cotidianay
accesibilidad funcional.

Sin embargo, algunas ciudades presentan
desempenos intermedios o bajos. Tal es el caso
de Tianguistenco (53 puntos), Uruapan (69), San
Martin Texmelucan (81), Mazatlan (85), Matamoros
(92) y Huamantla (95). Aunque operan por encima
del promedio nacional, estos valores sugieren la
presencia de recorridos mas largos, velocidades
comerciales reducidas o una estructura urbana
mas dispersa. Veracruz destaca por su valor
normalizado de 20, constituyéndose como la
ciudad con el desempeno mas bajo, lo que indica
mayores problemas de congestion, distancias
significativas entre origeny destino o rezagos en la
oferta del servicio.

Los viajes a instituciones educativas muestran
un patron similar, aunque con valores aun mas

(L VET)

elevados. La gran mayoria de las ciudades

registra porcentajes superiores a 85%, lo que
significa que el transporte publico brinda una
opcion eficiente para estudiantes en contextos
urbanos emergentes. Ciudades como Ensenada,
LaPaz, Los Cabos, Monclova-Frontera, Piedras
Negras, Tecoman, Tapachula, Delicias, Durango,
Chilpancingo, Tianguistenco, Zamora, Uruapan,
Juchitan, San Martin Texmelucan, Tehuacan, Playa
del Carmen, Rioverde, Los Mochis, Mazatlan,
Guaymas, Ciudad Obregon, Ciudad Victoria,
Nuevo Laredo, Huamantla, Valladolid y Zacatecas—
Guadalupe se ubican con valores normalizados de
94 a100. Esto evidencia una adecuada cobertura
espacial del transporte publico hacia centros
educativos y una configuracion urbana que
favorece trayectos cortos y eficientes.

Las excepciones principales se encuentranen
Campeche (68 puntos), Tulancingo (91), Cuautla
(81), Reynosa (83), Matamoros (83) y Veracruz (62),
siendo esta ultima nuevamente la ciudad con el
desempefio mas bajo en términos educativos. Esto
revela que en ciertos municipios la accesibilidad
temporal hacia centros educativos podria estar
condicionada por baja frecuencia del servicio, baja
conectividad o una estructura urbana dispersa.

Una buena equidad del transporte publico en las ciudades emergentes
considerallo siguiente:
« Laexistenciade tarifas preferentes de transporte publico agrupos

vulnerados.
Q O » Mas de 10 % de la poblacion de estratos socioespaciales bajos tiene

AR

acceso al transporte publico al frente de la manzana de su vivienda.

« Elgasto de los hogares mas desfavorecidos destinado a transporte
publico es menor al 7%.

« Almenos unatercera parte de las posiciones gerenciales y de liderazgo,
en las instituciones encargadas de la planeacion o supervision del
sistema de transporte, esta desempenada por mujeres.

Elanalisis de equidad en el transporte publico en las ciudades emergentes analizadas muestra avances
desigualesy profundas brechas estructurales que limitan la provision equitativa del servicio.



Respecto a la disponibilidad de mecanismos de
tarifas preferenciales para grupos prioritarios, la
mayoria de las ciudades cuenta con mecanismos
de tarifas preferenciales, alcanzando valores
normalizados de 100 puntos en La Paz, Los
Cabos, Durango, Chilpancingo, Uruapan, Playa del
Carmen, Los Mochis, Mazatlan, Ciudad Obregon,
Reynosa, Ciudad Victoria, Matamoros, Nuevo
Laredo, Huamantla, Veracruzy Valladolid.

Un segundo grupo presenta mecanismos
parciales (valores de 50-95), lo cual refleja que

los descuentos existen, pero no son universales,
presentan limitaciones operativas o no aplican
atodos los grupos vulnerables. Tianguistencoy
Juchitan registran ausencia total de mecanismos
(0), lo que constituye una brecha critica de equidad
tarifaria.

Elacceso al transporte publico en las cercanias
alos hogares mas vulnerables es altamente
desigual. Ciudades como La Paz, Campeche,
Tulancingo, Cuautla, San Martin Texmelucan

y Tehuacan registran valores normalizados de

100, indicando la mejor cobertura para estas
poblaciones (11-14%). Con valores de 50 a 90,
muestran accesibilidad (7-9%) parcial las ciudades
de Tecoman, Zamora, Ciudad Victoria, Huamantla,
Reynosay Los Cabos. Un numeroso conjunto
presenta valores muy bajos o nulos (0), incluyendo
Ensenada, Monclova-Frontera, Piedras Negras,
Tianguistenco, Uruapan, Juchitan, Rioverde,
Mazatlan, Guaymas, Ciudad Obregon, Matamoros,
Valladolid y Zacatecas—Guadalupe (menor al 5%).

Conrelacion alaasequibilidad del transporte
para personas con ingresos bajos a medios,
ciudades como Delicias, San Martin Texmelucan,
Tehuacan, Reynosa, Ciudad Victoria, Matamoros
y Nuevo Laredo presentan valores de 100 puntos,
indicando menor carga financiera (6% a 7% del
gasto). Campeche, Juchitan, La Paz, Los Cabos,
Durango, Tapachula, Zamora, Uruapan, Playa del
Carmen, Rioverde, Guaymas, Ciudad Obregon,
Huamantla, Veracruz y Tulancingo presentan
niveles medios de asequibilidad (con unimpacto
promedio sobre el gasto de 8%). Ciudades como
Monclova-Frontera, Piedras Negras, Tecoman,
Tianguistenco, Chilpancingo, Los Mochisy
Mazatlan presentan valores cercanos a O puntos,
lo que indica proporciones elevadas del gasto
familiar destinadas al transporte (9% en promedio).

La participacion de mujeres en posiciones de
liderazgo en el transporte refleja la dimension

de equidad de género dentro de lagobernanza
deltransporte publico. Laamplia mayoria de las
ciudades registra cero mujeres en posiciones
directivas. Estoincluye Ensenada, Los Cabos,
Campeche, Monclova-Frontera, Piedras Negras,
Tapachula, Delicias, Durango, Chilpancingo,
Tianguistenco, Juchitan, San Martin Texmelucan,
Tehuacan, Mazatlan, Guaymas, Ciudad Obregon,
Reynosa, Ciudad Victoria, Matamoros, Nuevo
Laredo, Rioverde, Veracruz, Valladolid, Zacatecas—
Guadalupe. Algunas ciudades presentan
participacion moderada (10-30%), como La

Paz, Tecoman, Tulancingo y Uruapan. Solo tres
ciudades destacan con valores de 30 a 70%:
Zamora, Playa del Carmen y Huamantla.
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transporte publico.

Institucionalidad
y gestion urbana.

» Contar coninformacion de servicios tolerados de transporte publico no
regularizado.

El analisis de institucionalidad y gestion del
transporte publico en 33 ciudades emergentes
revela un alto nivel de heterogeneidad, con
brechas significativas en la capacidad institucional,
la generacion de informacion y laatencion a

las personas usuarias. Los cuatro indicadores
evaluados —canales de atencion, EOD, presencia
de entidad de movilidad y disponibilidad de
informacion sobre servicios tolerados— muestran
contrastes relevantes que influyen directamente
en la planificacion, regulacion y operacion del
sistema. En cuanto a canales de atencion alas
personas usuarias, solo tres ciudades alcanzan

el valor maximo de referencia (100 puntos): Playa
del Carmen, Rioverde y Valladolid, demostrando
procesos adecuados de gestion de quejasy
comunicacion. Un grupo amplio (23 ciudades)
presenta valores intermedios (50-75), pero 7
ciudades registran valores criticos entre 0y 25,
reflejando ausencia de mecanismos basicos de
atencion.

Elindicador de EOD, fundamental parala
planeacion basada en evidencia, muestrala
brecha mas profunda: Unicamente 9 ciudades
cuentan con estudios recientes (valor 100), entre
ellas La Paz, Tecoman, Tulancingo, Tianguistenco,
Zamora, Reynosa, Playa del Carmen, Zacatecas-
Guadalupe y Ciudad Victoria. En contraste, mas de
20 ciudades presentan un valor de referencia de O,
lo cual limita latoma de decisiones estratégicas, la
optimizacion de rutasy el disefio de servicios.
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Contar con capacidades institucionales y de gestion adecuadas en las
ciudades emergentes significa:
- Laexistenciade canales de atencion alas personas usuarias del

« Disponer de una Encuesta Origen Destino publica no mayor a 10 anos.
» Haber creado unainstitucion a cargo de la planificacion y la movilidad

Respecto alapresenciade unaentidad
responsable de movilidad, el desempero es mixto.
Ciudades como Ensenada, La Paz, Los Cabos,
Piedras Negras, Delicias, Durango, Uruapan,
Cuautla, Los Mochis, Mazatlan, Ciudad Obregén,
Reynosa, Matamoros, Nuevo Laredo, Veracruzy
Zacatecas—Guadalupe alcanzan el maximo valor
(100), lo que indica estructuras formales capaces
de coordinar politicas de transporte. Sin embargo,
cercade lamitad de las ciudades carece de estas
instituciones (valor 0), entre ellas Campeche,
Tecoman, Tapachula, Tulancingo, Tianguistenco,
Zamora, Juchitan, San Martin Texmelucan,
Tehuacan, Playa del Carmen, Guaymas, Ciudad
Victoria, Huamantlay Valladolid, limitando
gravemente su capacidad de gestion.

Finalmente, elindicador de informacion sobre
servicios tolerados y transporte no regularizado
evidencia vacios criticos. Solo una ciudad,
Ensenada, alcanza el valor de referencia de 100
puntos. Algunos desempenos intermedios se
observan en Zamora (75) y en Chilpancingo,
Tianguistenco, Reynosa, Ciudad Victoriay
Matamoros (50). La gran mayoria —mas de

20 ciudades— presenta unvalor de O, lo que
representa ausencia total de monitoreo sobre
servicios informales y dificulta la regulacion del
mercado de movilidad



Las ciudades emergentes mexicanas con niveles aceptables de seguridad

y experiencia de viaje deben de cumplir con:

» Un porcentaje de mujeres que se sienten seguras al viajar en transporte
publico de al menos el 70%.

 Implementar programas de sensibilizacion a personas conductoras para
la prevencion del acoso en el transporte publico.

 Implementar programas de sensibilizacion a personas conductoras para
la prevencion del acoso en el transporte publico.

.E. « Elnumero de personas lesionadas en accidentes de transporte publico

es menor a 0.06 personas por cada 100 mil habitantes.

» El porcentaje de la poblacion satisfecha con relacion al sistemade

60%.

transporte publico (autobus urbano, van, combi o microbus) es mayor al

« Elporcentaje de la poblacion satisfecha con la suficiencia de rutas en
transporte publico es mayor al 75%.

 Elporcentaje de personas usuarias que consideran que los conductores
respetan las normas viales es de al menos el 70%

» Eltiempo de viaje promedio en transporte publico de las mujeres es

menor a 30 minutos.

« Eltiempo de viaje promedio en transporte publico de niflos y nifnas es

menor a 25 minutos.

Losresultadosrevelan que la seguridad y la
experiencia de viaje siguen siendo los principales
desafios del transporte publico en ciudades
intermedias.

La percepcion de seguridad de las mujeres
usuarias del transporte publico presentalos
valores mas bajos de todo el componente. Sélo
Piedras Negras (92%), Nuevo Laredo (69%) y Los
Mochis (67%) alcanzan niveles altos. La mayoria
de las ciudades registra valores por debajo de 40
%, con resultados criticos en: Tapachula (22%),
Reynosa (21%), Zacatecas-Guadalupe (20%),
Ciudad Obregon (29%), Chilpancingo (28%),
Uruapan (33%) y Veracruz (37%). En 17 ciudades
no existen datos, lo que expone una brecha
estructural de informacion con enfoque de género.

Laexistencia de programas de sensibilizacion
aconductoresy personal del sistema presenta

avances importantes, aunque todavia desiguales.
Ciudades con programas robustos (100

puntos) incluyen: Tapachula, Playa del Carmen,
Tianguistenco, Tulancingo (solo para funcionarios)
y Campeche (solo para conductores). Un bloque
amplio de ciudades se ubica en rangos intermedios
(50-83 puntos),como La Paz, Los Cabos,
Tecoman, Durango, Zamora, Tehuacan, Mazatlan,
Veracruzy Valladolid. Persisten ciudades sin
programas formales: Uruapan, Reynosa, Ciudad
Victoria, Matamoros, Nuevo Laredo y Delicias, con
valor O.

Los niveles de lesiones en accidentes de
transporte publico son bajos, y varias ciudades
alcanzan el valor maximo (100), al registrar cero
lesionados: Delicias, Tulancingo, Uruapan,
Juchitan, San Martin Texmelucan, Tehuacan,
Rioverde y Huamantla. No obstante, existen focos
de atencion por tasas relativamente mas altas:
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Ensenada (11 personas por cien mil habitantes),
Guaymas (1.0), Matamoros (0.4), Ciudad Victoria
(0.3),Nuevo Laredo (0.3), Veracruz (04, valor 15),
todas convalor O en el indice normalizado.

La satisfaccion general con el sistema

de transporte es moderada. Los mejores
desemperios los presentan Huamantla (54%), Los
Mochis y Mazatlan (53%), Chilpancingo (52%),
Rioverde (50%). En la posicion contraria se ubican
Playa del Carmen (27%), Juchitan (28%), San
Martin Texmelucan (31%) y Tehuacan (31%).

En contraste con la satisfaccion, la percepcion

de suficiencia de rutas es mas elevada. Valores
maximos (100) se registran en Chilpancingo (77%),
Zamora (76%), Uruapan (76%), Cuautla (79%),
Rioverde (75%), Los Mochis y Mazatlan (76%),
Huamantla (81%). Incluso ciudades con problemas
en seguridad y experiencia presentan buena

cobertura derutas, lo que indica que el desafio
radicamas en calidad del servicio y seguridad, no
en la oferta disponible.

Elrespeto a normas viales por parte de
conductores es bajo. Con el mejor desempeno se
posicionan Valladolid (57%), Guaymas y Ciudad
Obregodn (53%). La mayoria de las ciudades se
ubicaentre 30 y 45%, y varias presentan valor O,
como Ensenada, Tapachula, Tianguistenco, San
Martin Texmelucan, Playa del Carmen.

La vulnerabilidad asociada a tiempo de viaje
muestra resultados favorables para mujeres,
valores normalizados entre 80 y 100 enla

mayoria de las ciudades; destacan con valor 100:
Monclova-Frontera, Piedras Negras, Tecoman,
Delicias, Zamora, Rioverde, Huamantla y Valladolid.
Para ninas y nifos, Tecoman, Juchitan, Rioverde,
Tianguistencoy Delicias alcanzan el valor 100.

Un buen desempeno en la dimension de sostenibilidad para las ciudades

emergentes implica lo siguiente:

» Laedad promedio de la flota de vehiculos del transporte publico
estructurado no superalos 10 afos de antigiedad.

@  Las emisiones promedio de material particulado menores a 2.5 micras

Sostenibilidad

Elanalisis de sostenibilidad ambiental del
transporte publico en 38 ciudades intermedias
revelaimportantes retos estructurales enla
modernizacion vehicular y en el control de
emisiones, con diferencias marcadas entre
territorios.

La edad promedio de los vehiculos del transporte
publico estructurado es alta enla mayoriade

las ciudades, o que eleva emisiones y costos
operativos. Solo Ensenada (7 afios), Delicias

(9 afos), Ciudad Obregodn (6 afos) y Valladolid

(4 anos) alcanzan valores optimos (100 en

(PM2.5) por vehiculo del transporte publico son menores a 31kg/
vehiculo-ano (percentil 25).

« Las emisiones promedio de CO2eq por vehiculo del transporte publico
sonmenores a 290 t/vehiculo-afo (percentil 25).

normalizacion). En contraste, mas del 70% de las
ciudades presentan edades superiores a 15 afnos,
con casos criticos como Tehuacan (30), Veracruz
(29) y Zacatecas-Guadalupe (27). Estoreflejala
urgencia de programas de renovacion vehicular y
acceso a financiamiento verde.

Un grupo reducido muestra niveles bajos de
emisiones de PM, ., como Chilpancingo (6 kg/
vehiculo), Los Mochis (5), Veracruz (11), Cuautla
(18), Rioverde (17) y Valladolid (4), considerando

el promedio de las emisiones para las ciudades
emergentes (181). Por el contrario, varias ciudades

49



enfrentan emisiones extremadamente altas de
PM, ., indicando flotas obsoletas y combustibles de
baja calidad. Entre las mas criticas se encuentran
Tapachula (827), Uruapan (746), Delicias (554),
Tehuacan (308) y San Martin Texmelucan (334),
convalores normalizados de 0. Mas del 60 % de las
ciudades se ubica en la categoria de desempeno
deficiente.

Las emisiones de didxido de carbono (tCO,eq)
por vehiculo también presentan contrastes.

El desempeino mas favorable corresponde a
Chilpancingo (50 tCO.eq por vehiculo), Cuautla
(84), Rioverde (85), Los Mochis (32), Zamora
(454) y Valladolid (26), todas con valores
normalizados entre 78 y 100, frente al desempefio

promedio de la flota en ciudades emergentes
(1,034). En el extremo opuesto, ciudades como
Tapachula (4,062), Delicias (3,480), Uruapan
(3,498), Tianguistenco (2,364) y Nuevo Laredo
(1,173) registran valores criticos (normalizacion
=0). Lamayoria de estas ciudades coincide
con flotas envejecidas, lo que sugiere un patron
claro entre antigliedad del vehiculo y emisiones
contaminantes.

Los resultados paralos 24 indicadores evaluados
en las ciudades intermedias se presentan en

la Tabla 3.7, indicando el valor del indicador y
estandarizacion promedio para todas las ciudades,
ademas se presenta el umbral deseable.

Tabla 3.7. Puntuacion promedio para las ciudades emergentes por indicador

Area Indicador

Porcentaje de viajes al trabajo e
instituciones educativas realizados en
transporte publico (%)

Accesibilidad

Valor promedio del

Valor promedio
estandarizado
(0a100 puntos)

Valor optimo

indicador

28 >=40 22

Indicador

Valor promedio del

Valor promedio
estandarizado
(0 a100 puntos)

Valor optimo

indicador

Existenciade informacion de
siniestros viales georreferenciados
(%)

Digitalizacion

06 1 60

Porcentaje de viajes al trabajo con
Eficiencia duracion menor a 30 min realizados
en transporte publico (%)

72 >=70 93

Porcentaje de viajes a
instituciones educativas con
duracion menor a30 min
realizados en transporte
publico (%)

Eficiencia

89 >=87 96

Mecanismo universal
para otorgar tarifas
preferentes de transporte
Equidad publico a determinados
grupos (estudiantes, con
discapacidad, adultos
mayores), (Si=1,No=0)

0.8 =1 76

Porcentaje de la poblacion

de estratos socioespaciales
Equidad bajos que tienen acceso al
transporte publico al frente de
la manzana de su vivienda (%)

61 >=10 35

Porcentaje del gasto total de los
hogares destinado a transporte
Equidad publico (nivel estatal, hogares con 77 <7 63
almenos medio salario minimo de
ingreso), (%)
Mujeres en posiciones gerenciales
y de liderazgo en las instituciones
Equidad municipales encargadas de la 7 >=33 13
planeacion o supervision del sistema
de transporte (%)
N Presencia de canales de atencidon a
Institucionalesy de .
estion las personas usuarias del transporte 0.6 =1 59
K puiblico (Si=1,No=0)
. Existencia de unaencuesta origen
Institucionalesy de ) e ~
estion destino publica no mayor a 10 afios 0.3 =1 31
9 (Si=1,No=0)
Institucionales v de Presencia de una organizacion a
estion y cargo de la planificacion y la movilidad 05 =1 52
9 urbana (Si=1, No=0)
Institucionales v de Existencia de informacion de
estion y servicios tolerados de transporte 01 =1 13
g publico no regularizado (Si=1,No=0)
Sequridady ex Porcentaje de mujeres que se sienten
9 . ‘y P seguras utilizando el transporte 45 >=70 16
deviaje L
publico (%)
Existencia de programas de
Sequridad v ex sensibilizacion a personas
9 . .y P conductoras parala prevencion 17 >=2 57
deviaje .
delacoso en el transporte publico
(maximo 3 puntos)
Existencia de programas de
Sequridad v ex sensibilizaciéon apersonas
9 . .y p. funcionarias del sistemade 15 >=2 48
deviaje . .
transporte publico parala prevencion
del acoso (maximo 3 puntos)
Sequridad v ex Personas lesionadas en accidentes
9 de via‘Z 0. de transporte publico (personas 0.2 <=0.06 33
: lesionadas/ 100 mil habitantes)
Sequridad v ex Porcentaje de la poblacion satisfecha
d . .y P conrelacion al sistema de transporte 40 >=60 35
deviaje -
publico (%)
Sequridady ex Porcentaje de la poblacién mayor de
9 ) ‘y P. 18 anos satisfecha con la suficiencia 66 >=75 63
deviaje e
derutas en transporte publico (%)
Sequridad v ex Porcentaje de usuarios que
9 . .y P consideran que los conductores 38 >=70 21
deviaje .
respetan las normas viales (%)
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Accesiblidad

Campeche

Chilpancingo

Ciudad Obregon

Ciudad Victoria

Cuautla

Valor promedio del LRI
Area Indicador i: dicador Valor 6ptimo estandarizado
(0 a100 puntos)
Sequridady ex Vulnerabilidad en los viajes femeninos
9 ) .y P- relacionada con el tiempo de viaje en 32 <=30 90
deviaje . .
transporte publico (minutos)
Sequridad v ex Vulnerabilidad en los viajes infantiles
9 ) .y p- relacionada con el tiempo de viaje en 23 <=25 83
deviaje - .
transporte publico (minutos)
Edad promedio de laflotade
Sostenibilidad vehiculos del transporte publico 18 <10 14
estructurado (afos)
Emisiones promedio de
material particulado menor
Sostenibilidad | a2.5 micras (PM2.5) por 181 <31 38

vehiculo del transporte publico
(kg/vehiculo-ano)™

Delicias

Durango

Ensenada

Guaymas

Emisiones promedio de CO.,eq
Sostenibilidad | por vehiculo del transporte 1,034 <290 42
publico (t/vehiculo-afio)®

Huamantla

Juchitan

LaPaz

La Tabla 3.8 ofrece un mosaico del avance en cada area por ciudad. En accesibilidad predomina un
desempeno bajo en la mayoria de las ciudades emergentes, lo que evidencia retos importantes en
cobertura, cercaniay conectividad del transporte publico. La digitalizacion también muestra un avance
limitado, con niveles en su mayoria bajos o intermedios. La eficiencia presenta un comportamiento
heterogéneo, aunque con una mayor concentracion en niveles medios, reflejando operaciones
funcionales, pero aun lejos del 6ptimo. En equidad se observan principalmente desempenos medios,
aunque varios casos en rojo revelan persistentes brechas para grupos vulnerables y en accesibilidad
universal. Institucionalidad y gestion mantiene un patrén intermedio, con algunas ciudades fortalecidas,
pero sin liderazgo generalizado en capacidades regulatorias y operativas. Finalmente, la sostenibilidad
presenta resultados variados, con algunos desempenos altos asociados a flotas mas nuevas o menor
emision por vehiculo, pero también una presencia considerable de niveles bajos que reflejan la faltade
transicion hacia tecnologias mas limpias

14 La estimacion de emisiones contaminantes se realizé empleando con el modelo MOVES 2014b. Este genera factores de emision ajustados
segun temperatura, presion e intensidad de uso, e incorpora emisiones por escape y, para PM2.5, por desgaste de llantas y balatas. Para representar
el deterioro tecnoldgico, se utilizd una distribucion de edades de la flota de hasta 30 afios hacia atras, asignando factores de emision mayores a

los vehiculos mas antiguos. La caracterizacion del transporte publico se baso en la Estadistica Mensual de Vehiculos de Motor Registrados en
Circulacion de INEGI, que no distingue entre autobuses, microbuses y vans; por ello, se asignaron proporciones equivalentes por tipo de unidad.

De manera complementaria, se integrd informacion de padrones vehiculares obtenida mediante solicitudes al INAl para ciudades como Valladolid,
Mazatlan, Delicias, Guaymas, Juchitan, Piedras Negras, Monclova-Frontera y Tapachula, lo que permitio mejorar la caracterizacion de la flota cuando
existieron datos especificos.

15 Idem.
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Los Cabos

Los Mochis

Matamoros

Mazatlan

Monclova-Frontera

Nuevo Laredo

Piedras Negras

Playadel Carmen

Reynosa

Rioverde

San Martin Texmelucan

Tapachula

Tecoman

Tehuacan

Tianguistenco

Tulancingo

Uruapan

Valladolid

Veracruz

Zacatecas-Guadalupe

Zamora

Tabla 3.6. Avance por ciudad emergente

Se
expi

ul
ri
Vi

ridad y
encia de
aje

Nota: Rojo = Desemperio bajo, Amarillo=Desempefio medio, Verde=Desemperio optimo.
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4. Las buenas practicas se reflejan

La Radiografia del Transporte Publico en Ciudades Mexicanas pone al
centro lamirada de quienes usan el sistema todos los dias: nifas y ninos,
personas trabajadoras, estudiantes, personas cuidadoras y poblacion
adulta mayor. Mas que evaluar unicamente lainfraestructura, la tecnologia
o laoperacion, este ejercicio busca, a través de sus siete areas de
evaluacion —accesibilidad, equidad, seguridad y experiencia de viajes,
sostenibilidad, eficiencia, digitalizacion, institucionalidad y de gestion—,
comprender coOmo se vive y experimenta el transporte en cada ciudad y
como las politicas, decisiones y practicas locales impactan en la poblacion.

Los casos de éxito que aqui se presentan no son ciudades que hayan
resuelto todos sus retos —porque en realidad ningunalo hahecho en
todo el pais—, sino que son ejemplos concretos de esfuerzos locales

que muestran avances relevantes y que en alguna medida pudieran ser
replicables. Son experiencias que, aun dentro de contextos complejosy
con desafios persistentes, evidencian que si es posible transformar los
sistemas de transporte cuando existe voluntad institucional, participacion
social, innovacion y un enfoque centrado en las personas usuarias.

Para las ciudades de Juarez, Ledny Zamora, se muestran algunos de

sus avances y como se conectan directamente con las dimensiones de

la Radiografia: desde la equidad en el acceso y la gestion del transporte,
hasta la sostenibilidad ambiental, la digitalizacion, la seguridad en los viajes
infantiles o lainstitucionalidad paraintegrar los cuidados en la movilidad
cotidiana. Estos casos permiten reconocer que la mejora del transporte
publico no es un punto de llegada, sino un proceso continuo que requiere
vision, compromiso y capacidad local para responder a las necesidades
reales de la poblacion. Esimportante reconocer que existen muchas otras
ciudades en México que actualmente realizan acciones para mejorar

las condiciones de su transporte publico; los ejemplos presentados no
buscan senalar modelos definitivos, mas bien son incorporados por
uninterés local de cada ciudad las cuales se ofrecieron a mostrar sus
procesosy compartir sus aprendizajes de manera detallada, mientras

que los proyectos que se encuentran en proceso, se incluyen a partir de la
informacion proporcionada por las mismas autoridades durante el proceso
de recopilacion de datos para la elaboracion de los indicadores.
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4.1. Ciudad Juarez: Equidad en el
acceso y gestion del transporte
publico

Ciudad Juarez enfrenta desafios particulares de
movilidad derivados de su condicion fronteriza
y de su rapido crecimiento urbano. Laintensa
actividad econdémica con los Estados Unidos,
los cruces internacionales, la expansion de
laindustria maquiladoray los patrones de
desplazamiento transfronterizo generan una
altademanda de transporte y presionan la
infraestructura vial. Aunado a esto, se suma un
crecimiento urbano disperso y de baja densidad,
que dificulta ofrecer un transporte publico
eficiente y accesible.

En este escenario, el Sistema Integral de
Transporte (SIT) JuarezBus haimplementado
acciones paramejorar la equidad de acceso al
transporte publico, que benefician a sectores
especificos tradicionalmente marginados,
quienes pueden acceder a una tarifa preferencial
del 50%. La tarifa social es de $6.00 pesos por
pasajero, subsidiada por el Gobierno del Estado
respecto a una tarifa técnica de $10.20 pesos.
Através de los Centros de Atencion y Modulos
(CAM) fijos y moviles se facilita también el
tramite de credencializacion.

El sistemade tarifas preferenciales en

lineas troncales y alimentadoras reduce

el gasto familiar en transporte publico al

6.3%, principalmente para adultos mayores,
estudiantes, personas con discapacidad y
pueblos originarios, una de las tasas mas bajas
del pais. Se preve que esta cifra disminuya ain
mas con laampliacion de lared.

Este sistema tarifario repercute de manera
positiva en la evaluacion de la equidad del
transporte publico, y los CAM fijos y moviles

SBUSSCHE

abonan positivamente a la institucionalidad y
gestion del transporte publico al disponer de
canales de atencion como la linea telefonicade
la Direccion de Transporte, asi como 6 modulos
de atencion del JuarezBusy 2 médulos de
atencion moviles para las personas usuarias,
ademas de sus diferentes rede sociales, con ello
logro alcanzar en este indicador la totalidad de
100 puntos.

En cuanto ala accesibilidad fisica al transporte
publico, el SIT JuarezBus dispone de mas de 130
vehiculos equipados con puertas laterales a nivel
delandény rampas espaciosas. Esto asegura
gque personas con discapacidad, adultos
mayores y quienes usan carriolas o ayudas
técnicas puedan abordar de manera segura.
Todas las estaciones estan adaptadas para
garantizar el acceso universal, consolidando asi
un modelo de transporte inclusivo y seguro.

EISIT JuarezBus reportaavances enla
dimension de equidad al promover el liderazgo
femenino en areas clave. Enla Operadora de
Transporte, mujeres dirigen las tres principales
areas: Administracion, Comercial y Operativa,
ocupando el 66% de los puestos gerenciales y
directivos. Esto fortalece latoma de decisiones
con perspectivas diversas en sectores
histéricamente alejados de la representacion
femenina.

Sibien el sistema JuarezBus cuenta con mas

de 70 km de vias exclusivas y frecuencias entre
5y 15 minutos, solo el 4.7% de la poblacion de
bajos ingresos tiene acceso directo al transporte
publico desde su vivienda. La cobertura aun

no alcanzalas zonas mas necesitadas, aunque
se espera que con laincorporacion de 9 rutas
que enlazan con lalinea troncal BRT-1y las tres
nuevas estaciones dela Linea 1, se fortalecerala
cobertura del sistema.

Y4

Encuanto alos avances identificados enla
dimension de digitalizacion, se puede destacar la
existencia de un sistema de prepago con tarjeta
inteligente, disponible entodas las estaciones,
asi como laimplementacion de encuestas
trimestrales digitales de satisfaccion para medir
la experiencia del usuario. En 2024, el sistema
obtuvo una calificacion promedio de 3.84 puntos
enunaescalade 0a5,donde O representala
valoracion mas negativa y 5 lamas positiva,
reflejando asi un nivel favorable de aceptacion
por parte de la ciudadania.

Finalmente, en la dimension de sostenibilidad,
se cuenta con un Fideicomiso Maestro SIT
Chihuahua paraimpulsar la modernizacion

y mejora del transporte publico, destinando
mil millones de pesos en la construccion de
infraestructura pararutas del BRT, el sistema
de monitoreoy talleres de mantenimiento.
Actualmente, el 80% de las unidades de
transporte publico es del ano modelo 2025, lo
que significa una flota muy joven.

Con estas acciones, Ciudad Juarez, a través

de su sistema JuarezBus muestra pasos firmes
orientados a la formalizacion del servicio de
transporte publico para mejorar la oferta del
servicio para sus habitantes, en este sentido, se
tiene contemplada la certificacion de calidad
UNE-EN13816 programada para finales del
2025, norma europea para el transporte publico
de pasajeros que establece los requisitos

para asegurar un servicio de calidad desde la
perspectiva del usuario, la cual posicionaria al
JuarezBus en como el segundo sistemaen el
pais, después del Sistema de Tren Eléctrico
Urbano (SITEUR) en Guadalajara, en obtener
esta certificacion.



4.2. Zamora: Digitalizacion comunitaria y movilidad del cuidado en una
ciudad emergente

La ciudad de Zamora apuesta por la mejora de su transporte publico desde un enfoque adaptado a
su escala: participacion ciudadana, digitalizacion progresiva de la oferta de transporte y reconocer la
necesidad del cuidado de las personas que mas dependen del sistema.

Aunque aun enfrenta retos en cobertura, profesionalizacion y operacion del transporte, el municipio
ha sentado bases importantes al actualizar por primera vez en mas de 20 anos la informacion de sus
rutas mediante un mapeo colaborativo, realizado junto con estudiantes y lacomunidad de mapeo
humanitario. Este esfuerzo permitio generar datos georreferenciados y publicar lainformacion en
plataformas abiertas, un hito relevante para una ciudad emergente que apenas inicia su transicion
hacia estandares similares al formato GTFS. Si bien, la Radiografia no incluye este alcance para las
ciudades emergentes, la georeferenciacion de las rutas realizada por la Coordinacion de Seguridad
Vialy Transporte del Municipio de Zamora revelalas posibilidades reales de mejora de la calidad

del transporte publico en todas las ciudades, particularmente en dimensiones complejas como la
digitalizacion.

En materia de equidad, Zamora ha dado pasos importantes al fortalecer su estructura institucional
mediante la creacion de un area especifica dedicada a la movilidad del cuidado. Estainiciativa ha
permitido que la planeacion del transporte en el municipio incorpore de forma seriay sistematicala
perspectiva de género, asicomo las necesidades de lainfanciay las tareas de cuidado.
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Aunque todavia no existen indicadores consolidados sobre |la
presencia de mujeres en puestos directivos dentro de este ambito,
la existencia de un area enfocada en la movilidad del cuidado
representa un avance unico a nivel local. Este enfoque permite
atender de maneramas integral las necesidades de las usuarias,
personas cuidadoras y poblacion vulnerable, sentando bases
solidas para una movilidad mas equitativa e inclusiva.

Enladimension de seguridad y experiencia de viaje, Zamora ha
logrado avances notables, evidenciados por el reconocimiento
como “Ciudad de las Ninas y los Ninos”. Este distintivo respalda el
compromiso municipal de crear recorridos de transporte publico
mas seguros y accesibles paralainfancia, priorizando el bienestar
de nifas, ninos y sus personas cuidadoras en la planificacion y
operacion del sistema.

Unindicador relevante para la evaluacion de la vulnerabilidad
infantil en lamovilidad urbana es el tiempo promedio de viaje en
transporte publico, que en Zamora es de 24 minutos para este
grupo poblacional. Este dato resulta fundamental para analizar

los patrones de desplazamiento de lainfanciay comprender sus
necesidades particulares. Al contar con informacion precisa sobre
la duracion de los trayectos, se facilita el disefio de estrategias
orientadas a mejorar las condiciones del servicio, garantizando
desplazamientos cada vez mas cortos y seguros para ninas, ninos
y quienes los acompanan.

Zamora demuestra que, incluso en ciudades de menor tamano,
la combinacion de datos abiertos, participacion comunitaria e
institucionalidad del cuidado puede impulsar transformaciones
profundas. Su experiencia destaca como la movilidad sostenible
empieza por reconocer la vida cotidiana de las personasy
planificar con ellas, no solo paraellas.

Aunque todavia hay desafios conlos datos, lainfraestructuray la
organizacion del sistema, iniciativas como el mapeo colaborativo
y la digitalizacion de rutas son avances importantes paraun
transporte que tenga en cuenta las necesidades especificas de
mujeres, ninas y grupos vulnerables, mejorando la justicia espacial
y social en la movilidad diaria.




4.3. Leon: avances en sostenibilidad, equidad y digitalizacion en un contexto
urbano desafiante

Leon, Guanajuato enfrenta retos de movilidad
por su baja densidad urbanay el rapido aumento
de autos, motos y vehiculosirregulares. En
veinte anos, los autos pasaron de 221 mila 750
mil y las motos de 8 mil a 154 mil. Como resultado,
la velocidad promedio bajo a 17 km/h, causando
congestion, traslados lentos y presion ambiental.
En este contexto, el SIT Optibus ha sidoun
elemento clave para atender las necesidades de
lamovilidad urbana de la ciudad de Ledn desde
hace 23 anos.

EISIT Optibus opera una flota de 1,732 vehiculos
y aplica un programa de renovacion continua
que sustituye las unidades aproximadamente
cada seis anos. Asimismo, dispone de un
Fideicomiso destinado a la modernizacion
tecnologicay alatransicion energética de su
flota, lo que permitié iniciar en 2024 un piloto con
autobuses eléctricos y plantea laincorporacion
de 19 unidades adicionales en 2026.

En Leon, Optibus ofrece tarifas preferentes para
grupos vulnerables; sinembargo, la cobertura
del sistema no crece al ritmo de la ciudad. Solo
el 9.52% de la poblacion de bajos ingresos

tiene una parada cercade su vivienda, lo que
evidenciala necesidad de expandir el servicio,

mejorar la conectividad barrial y coordinar mejor
la planeacion urbanay del transporte.

Laciudad presentaindicadores favorables en
otros segmentos de la equidad, uno de ellos es
el gasto de los hogares destinado al transporte
publico, ya que, de acuerdo coninformacion de
la Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de
los Hogares, en 2024 en la ciudad se destind en
promedio 714% delingreso familiar al gasto en
transporte, menor en comparacion con otras
ciudades de tamano similar.

Se observa también un avance significativo en
lainclusion de mujeres en puestos gerenciales
vinculados ala movilidad en la ciudad.
Actualmente, el 3917% de los cargos gerenciales
relacionados con la movilidad estan ocupados
por mujeres, lo que evidencia un compromiso
institucional conla equidad de géneroyla
diversificacion del liderazgo en el sector.

Ademas, la presencia de 75 conductoras dentro
de la plantilla operativa refuerzalaimportancia
de crear espacios laborales mas inclusivos,
permitiendo que las mujeres participen
activamente en actividades tradicionalmente
desempenadas por hombres. Este impulso
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alaintegracion femenina se acompana de programas de bienestar laboral y el establecimiento de
condiciones dignas para todo el personal operativo, promoviendo ambientes de trabajo adecuados y
seguros que favorecen el desempeno profesional y el desarrollo personal.

Estas acciones no solo contribuyen al fortalecimiento de la equidad en el transporte publico de
Ledn, sino que también generan un impacto positivo en la percepcion y experiencia de las personas
usuarias, al reflejar un sistema mas representativo y comprometido con la justicia social y laboral.

Respecto alos avances en ladigitalizacion, el SIT Optibus ha incorporado herramientas como la
tarjeta Pagobus, si bien esta es utilizada solo en el 35% de los viajes. Existen otras dimensiones

de ladigitalizacion que aun no han sido incorporadas en la Radiografia debido al reducido numero

de ciudades que las implementan; sin embargo, a medida que esta adopcion crezca, sin duda se
convertiran enindicadores deseables. Entre estas tecnologias destacan la App Optibus, el internet
gratuito abordoy el uso de inteligencia artificial para ajustar la operacion ante eventos climaticos o
cierres viales. Estas innovaciones repercuten positivamente en la eficiencia operativa y la satisfaccion
las personas usuarias, esta ultima se sitia en rangos del 50%, una de las tasas mas altas de todas las
ciudades analizadas.

Incide también sobre la experiencia de viaje, el hecho de que todas las unidades cuentan con boton
de panico, monitoreo en tiempo real y camaras interiores y frontales. Ademas, las 1,732 unidades
estan conectadas al C4 municipal y al C5 Estatal, permitiendo respuestas ante emergencias en
menos de 10 minutos. Este equipamiento se traduce enla percepcion de la seguridad de los viajes en
el transporte publico, que en el caso de las mujeres es cercana al 29%.

El caso de Ledn muestra profesionalizacion, innovacion tecnoldgica y renovacion vehicular como
ejemplos claves de sostenibilidad, equidad y digitalizacion en el transporte publico. La adopcion
de tecnologias limpias y una flota joven contribuyen a la sustentabilidad, la seguridad y experiencia
de viaje. Las tarifas preferentes, el liderazgo femenino y las acciones sociales fomentan la equidad,
aunqgue persisten desafios para ampliar coberturay reducir desigualdades.
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4.4. Otros proyectos en curso en busca de soluciones de movilidad Tabia 31, Puntuacion para las megaciudades por indicador

Ademas de los casos detallados anteriormente, a continuacion se presentan ejemplos de otras Entidad

ciudades del pais que estan impulsando acciones y proyectos que, aunque aun en desarrollo, reflejan El Gobierno Federal impulsa un plan integral para mejorar movilidad, seguridad,

Municipios . . o . L.
una apuesta creciente por mejorar la experiencia de viaje, fortalecer la institucionalidad y avanzar EstadodeMéxico | conurbados con | S€ViCi0SY blengstar en 10.mu‘n|0|p|os del oriente del Estgdg de ng.co, conuna
. . i . . . . ) S inversion superior a $75 mil millones de pesos para beneficiar a mas de 10 millones
hacia una movilidad méas segura, sostenible e inclusiva. Este panorama nacional retine iniciativas laCDMX de habitantes.
compartidas directamente por las autoridades locales y muestra una diversidad de esfuerzos que Programa “Revisa, actualiza y digitaliza
van desde la modernizacion tecnologica hasta la planificacion integral de sistemas y la mejora del Guerrero Acapulco Iniciativa del Gobierno de Guerrero para modernizar el transporte publico mediante
transporte publico cotidiano. En conjunto, estos avances evidencian que la transformacion del ladigitalizacion de expedientesy codigos QR en unidades, fortaleciendoa
. o . . ) . seguridad, transparencia y eficiencia del servicio en Acapulco.
transporte en México no depende unicamente de grandes sistemas consolidados, sino también de . - ”
) ) ) i . Proyecto “Rutas de la Movilidad Incluyente”.
intervenciones locales que, al sumarse, generan un cambio progresivo y colectivo. El Gobierno de Hidalgo inicié en 2024 el proyecto “Rutas de la Movilidad Incluyente”
Pachuca con la adquisicion de cuatro unidades accesibles para personas con discapacidad
y usuarias de servicios médicos, como parte de la estrategia para garantizar
) transporte seguroy accesible enla ciudad.
Hidalgo — - .
Actualizacion del PIMUS de Tulancingo, Tizayucay Tula.
. La Secretaria de Movilidad y Transporte de Hidalgo inicio en 2025 la actualizacion de
Tulancingo,

los PIMUS para estas zonas metropolitanas, integrando ciclovias, senderos seguros,
cruces peatonales, mejoras al transporte publico y conexion con el futuro Tren
Meéxico—Pachuca, con el fin de fortalecer la movilidad sostenible y la seguridad vial.

Tizayucay Tula*

Nuevo Leén-Lineas 4 y 6 del Metro, renovacion del transporte publicoy

Monterrey movilidad eléctrica.
Nuevo Ledn avanza en una modernizacion integral de su movilidad con la

construccion de las Lineas 4 y 6 del Metro mediante monorrieles elevados, la

renovacion del transporte publico con nuevas unidades ecoldgicas y la puesta

en marcha de un sistema de movilidad eléctrica compartida en Guadalupe. Estos
Tampico proyectos buscan mejorar la conectividad, reducir emisiones y promover alternativas

£ sostenibles en el area metropolitana de Monterrey.

Estudio de movilidad y BRT en Tampico, Ciudad Madero y Altamira.

El Gobierno de Tamaulipas avanza en el disefio de un sistema BRT para Tampico,
Ciudad Maderoy Altamira, con el objetivo de ofrecer rutas rapidas, seguras y
Tamaulipas Tampico accesibles que cubran cerca del 60% del area metropolitana. Actualmente se
Figura 35 Localizacion de las ciudades desarrollan estudios técnicos y de mecanica de suelos para definir el trazo final
con proyectos en curso para atender las del corredor, proyectando que el sistema entre en operacion en 2027 como una
necesidades de movilidad Ciudad de México alternativa modernayy eficiente parala movilidad regional.

Nuevo Ledn Monterrey

Municipio Tizayuca
Pachuca

Tulancingo

{Municipios conurbados)
I *Nota: En el caso de Tulancingo y Tula no se consideran en la RTMP, mientras que en el caso de Tizayuca, los datos estan englobados dentro de los
Acapulco resultados de la ZM de la Ciudad de México, al ser parte de su delimitacion oficial.




5.Retos y acciones para mejorar Radiografia

El calculo de indicadores para la Radiografia
enfrenta varios retos: dificultades para acceder
y recopilar informacion por falta de sistemas
eficientes y digitalizacion, ausencia de criterios
estandarizados, actualizaciones irregulares

y datos poco comparables entre ciudades.
Ademas, hay carencia de datos sobre transporte
concesionado y una delimitacion metropolitana
que no refleja larealidad territorial, lo que
afectala precision de los resultados. Todo ello
evidencia la necesidad de mejorar la gestion de
informacion para evaluar con mayor exactitud el
transporte publico en México.

Asimismo, se identifico una correlacion
significativa entre ciertos indicadores de
distintas areas de evaluacion, especialmente en
aquellos casos donde las series de datos son
reducidas o cuando los parametros medidos
presentan similitudes, como ocurre entre la
vulnerabilidad por tiempo de viaje en mujeres
einfantes, o entre las emisiones de dioxido de
carbonoy de material particulado. No obstante,
dado su valor analitico para visibilizar las
condiciones de movilidad de grupos en situacion
de vulnerabilidad, asicomo parainterpretar la
contribucion de los contaminantes al cambio
climatico, la calidad del aire y la salud publica,
se considera pertinente mantener dichos
indicadores dentro del conjunto de evaluacion.

Otralimitante, es la periodicidad de los datos:
esta edicion de la Radiografia utiliza informacion
correspondiente a 2024 y anos previos, por lo
que los efectos de intervenciones o reformas
recientes aun no se reflejan. No obstante,
respecto ala edicion anterior, se amplio el
universo de analisis a 68 ciudades, incorporando
36 mas que en el gjercicio inicial de 2024. La

inclusion de un mayor numero de ciudades
requiri6 clasificarlas en cuatro categorias:
megaciudades, grandes zonas metropolitanas,
ciudades intermedias y ciudades emergentes.
Cadatipo urbano representa necesidades de
movilidad, capacidades institucionales y niveles
de recursos distintos, lo que implica variaciones
enlosindicadores y estandares utilizados.

Por estarazon, los resultados de las areas

de evaluacion no deben compararse

entre ciudades de distintas categorias; la
comparacion solo es valida dentro de cada
grupo. Sin embargo, aquellos indicadores
comunes a todas las categorias permiten
obtener resultados y analisis comparables a
nivel nacional. Asimismo, para las 36 ciudades
que formaron parte de la primera edicion con
datos hasta 2023, es posible analizar cambiosy
tendencias comparandolos con los resultados
de esta edicion. Estainformacion se encuentra
disponible en el portal: https:/ranking-
transporte-publico.info/

En conjunto, estos ajustes metodologicos
buscan fortalecer la utilidad de la Radiografia
como herramienta para la toma de decisiones,
impulsar transformaciones de mayor alcancey
contribuir a construir ciudades mas equitativas,
saludables y sostenibles.
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6. Conclusiones

La Radiografia del Transporte Publico para
Ciudades Mexicanas, basada en el andlisis
comparativo de 68 ciudades agrupadas en
cuatro tipologias urbanas —megaciudades,
grandes zonas metropolitanas, ciudades
intermedias y ciudades emergentes— revela
un panorama marcado por avances puntuales,
pero también por rezagos estructurales que
limitan la competitividad, seguridad, equidad
y sostenibilidad de los sistemas de movilidad
urbana.

En las megaciudades (Ciudad de México,
Guadalajara y Monterrey) se observa el mejor
desempeno general,impulsado por la existencia
de sistemas masivos como metroy tren ligero,
asi como por progresos en sostenibilidad,
institucionalidad y digitalizacion. No obstante,
persisten brechas importantes en accesibilidad
universal, calidad del servicio y seguridad,
particularmente para mujeres y personas con
movilidad reducida. La cobertura es amplia, pero
la calidad no siempre acompana el crecimiento,
y continuan rezagos en la estandarizacion
tecnologica de los modos concesionados.

Enlas 17 grandes zonas metropolitanas,

los avances en equidad, institucionalidad y
mecanismos tarifarios contrastan con desafios
profundos en accesibilidad fisica, eficiencia
operativay seguridad. Solo el 23% de los viajes
obligados se realiza en transporte publico,

reflejando una fuerte dependencia del automovil.

Ladigitalizacion avanza lentamente y de forma
desigual, lainfraestructura exclusiva es escasa
y lapercepcion de inseguridad, especialmente
entre mujeres, continuia siendo critica. La
sostenibilidad enfrenta obstaculos debido a la
antigliedad de la flota y a la débil transicion hacia
tecnologias limpias.
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Las 15 ciudades intermedias presentan un
desarrollo heterogéneo. Aunque destacan

por lainstitucionalizacion de organismos

de movilidad y la aplicacion de tarifas
preferenciales, muestran fuertes rezagos en
accesibilidad, digitalizacion y equidad de género.
La eficiencia aparente —viajes cortos y tiempos
adecuados— responde mas a la escala urbana
que amejoras del sistema. La flotaesunade

las mas antiguas del pais, la infraestructura
especializada es limitada y la percepcion de
seguridad para mujeres se mantiene baja,
afectando la experiencia de viaje y la confianza
en el sistema.

Finalmente, las 33 ciudades emergentes
exhiben los mayores rezagos, con baja
accesibilidad, desigualdad territorial marcada,
débilinstitucionalidad y minima representacion
femenina en la gobernanza del transporte.
Aunqgue los tiempos de viaje suelen ser cortos, la
satisfaccion general es reduciday la percepcion
de seguridad es alarmantemente baja. La
digitalizacion es incipiente, la informacion
estratégicaes escasay la antigledad de la flota,
junto con niveles elevados de emisiones, plantea
urgencias ambientales importantes.

Para avanzar hacia sistemas de transporte
publico competitivos, seguros e incluyentes,
esimprescindible invertir en infraestructura
accesible e inteligente, acelerar la
modernizacion de laflota, fortalecer la
gobernanzay la profesionalizacion operativa,
consolidar la digitalizacion —incluyendo datos
abiertos— y desarrollar politicas integrales
centradas en la experienciade la persona
usuaria. Transformar el transporte publico

es clave para construir ciudades mas justas,
eficientes y sostenibles, y para garantizar el



derecho ala movilidad para toda la poblacion
mexicana.

Los casos analizados muestran que distintas
ciudades mexicanas estan avanzandoenla
transformacion del transporte publico desde
enfoques diversos, adaptados a sus contextos
territoriales, sociales y economicos. Aunque

las condiciones de partida son muy distintas,
todas coinciden enimpulsar mejoras en equidad,
sostenibilidad, accesibilidad, digitalizacion e
institucionalidad.

En Ciudad Juarez, el SIT JuarezBus ha
priorizado la equidad mediante un esquema

de tarifas preferenciales del 50% para grupos
vulnerables, acompanado de modulos fijosy
moviles de credencializacion que facilitan el
acceso al beneficio. El sistema cuenta con mas
de 130 unidades accesibles y estaciones con
infraestructura universal, ademas de un notable
liderazgo femenino en areas clave. Aunque la
cobertura para personas de bajos ingresos

aun es limitada, se esperamejorarla con la
ampliacion de rutas. En digitalizacion operan
tarjetas de prepago y encuestas electronicas
de satisfaccion, mientras que en sostenibilidad
destaca una flota muy joveny un fideicomiso que
apoya la modernizacion continua.

Por su parte, Zamora, como ciudad emergente,
avanza mediante estrategias de bajo costo

pero alto impacto: un mapeo colaborativo

que actualizo rutas por primera vez en mas

de dos décadas, generando datos abiertosy
georreferenciados que aportan a la digitalizacion
del sistema; y la creacion de un area municipal de
movilidad del cuidado, que incorpora de manera
formal las necesidades de mujeres, infancias

y personas cuidadoras en la planeacion del
transporte. Reconocida como “Ciudad de las

Ninas y los Nifios”, Zamoraimpulsa entornos
mas seguros y sensibles a la vida cotidiana.

EnLeon, el sistema Optibus representa un caso
de profesionalizacion y sostenibilidad operativa.
Através de unarenovacion constante de flota
cada seis anos, halogrado reducir sus emisiones
contaminantes y avanzar hacia tecnologias
limpias con pilotajes de unidades eléctricas. La
ciudad presenta también indicadores favorables
de equidad: un gasto familiar reducido en
transporte, la participacion de mujeres en 39%
de los cargos gerenciales y laincorporacion de
conductoras ala operacion. La digitalizacion
incluye tarjeta prepago, herramientas
tecnologicasy sistemas de seguridad
conectados al C4y C5, internet gratuito abordo
de todas las unidades, aunque persisten retos
importantes de cobertura que evidencias las
tendencias ala expansion urbana.

Finalmente, diversas ciudades del pais impulsan
proyectos en curso que complementan estos
avances: inversiones federales para mejorar
movilidad en municipios conurbados del Estado
de México; modernizacion digital en Acapulco;
unidades accesibles y actualizacion de PIMUS
en ciudades de Hidalgo; ampliaciones del
metroy movilidad eléctrica en Monterrey; y el
diseno del BRT de Tampico. En conjunto, estas
iniciativas confirman que la mejora del transporte
publico en México no depende Unicamente de
grandes sistemas consolidados, sino también
deintervenciones locales, progresivas y
contextuales que, sumadas, permiten avanzar
hacia una movilidad mas segura, sostenible e
inclusiva.
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9.Anexos

9.1. Anexo A. Configuracion urbana de las ciudades incluidas

S o | e | Posib

Baja California Ensenada Metropoli municipal Ensenada
Baja California Mexicali Metrépoli municipal Mexicali
Baja California Sur LaPaz Metropoli municipal LaPaz
Coahuila de Zaragoza Castanos Zonametropolitana Monclova-Frontera
Coahuila de Zaragoza Frontera Zonametropolitana Monclova-Frontera
Coahuila de Zaragoza Monclova Zonametropolitana Monclova-Frontera
Coahuila de Zaragoza San Buenaventura Zona metropolitana Monclova-Frontera
Coahuila de Zaragoza Arteaga Zonametropolitana Saltillo
Coahuila de Zaragoza Ramos Arizpe Zonametropolitana Saltillo
Coahuila de Zaragoza Saltillo Zona metropolitana Saltillo
Colima Armeria Zonaconurbada Tecoman
Colima Tecoman Zonaconurbada Tecoman
Chiapas Metapa Zona metropolitana Tapachula
Chiapas Tapachula Zonametropolitana Tapachula
Chiapas Tuxtla Chico Zona metropolitana Tapachula
Chihuahua Juarez Metrépoli municipal Juarez
Guanajuato Celaya Zona metropolitana Celaya
Guanajuato Cortazar Zona metropolitana Celaya
Guanajuato Villagran Zonametropolitana Celaya
Guanajuato Irapuato Metrépoli municipal Irapuato
Guerrero Chilpancingo de los Bravo Zonametropolitana Chilpancingo
Guerrero Eduardo Neri Zona metropolitana Chilpancingo
Hidalgo Cuautepec de Hinojosa Zonametropolitana Tulancingo
Hidalgo Santz%%gf;i?so de Zonametropolitana Tulancingo
Hidalgo Tulancingo de Bravo Zonametropolitana Tulancingo
Jalisco Puerto Vallarta Zonametropolitana Puerto Vallarta
Nayarit Bahia de Banderas Zona metropolitana Puerto Vallarta
México Almoloya del Rio Zona conurbada Tianguistenco
México Atizapan Zonaconurbada Tianguistenco
México Capulhuac Zona conurbada Tianguistenco
México Xalatlaco Zonaconurbada Tianguistenco
México Texcalyacac Zonaconurbada Tianguistenco
México Tianguistenco Zona conurbada Tianguistenco
Michoacan de Ocampo Uruapan Metropoli municipal Uruapan
Morelos Atlatlahucan Zona metropolitana Cuautla
Morelos Ayala Zona metropolitana Cuautla
Morelos Cuautla Zona metropolitana Cuautla
Morelos Yecapixtla Zonametropolitana Cuautla
Oaxaca ElEspinal Zonaconurbada Juchitan
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Oaxaca Juchitan de Zaragoza Zona conurbada Juchitan
Oaxaca Santa Maria Xadani Zonaconurbada Juchitan
Puebla Chiautzingo Zonametropolitana San Martin Texmelucan
Puebla Huejotzingo Zonametropolitana San Martin Texmelucan
Puebla San Felipe Teotlalcingo Zonametropolitana San Martin Texmelucan
Puebla San Martin Texmelucan Zonametropolitana San Martin Texmelucan
Puebla San Salvador el Verde Zonametropolitana San Martin Texmelucan
Puebla Santiago Miahuatlan Zona metropolitana Tehuacan
Puebla Tehuacan Zona metropolitana Tehuacan
Quintana Roo Solidaridad Metrépoli municipal Playa del Carmen
San Luis Potosi Ciudad Fernandez Zonaconurbada Rioverde
San Luis Potosi Rioverde Zonaconurbada Rioverde
Sinaloa Ahome Metropoli municipal Los Mochis
Sinaloa Mazatlan Metropoli municipal Mazatlan
Sonora Empalme Zonametropolitana Guaymas
Sonora Guaymas Zonametropolitana Guaymas
Sonora Cajeme Metrépoli municipal Ciudad Obregon
Tamaulipas Reynosa Zonametropolitana Reynosa
Tamaulipas Rio Bravo Zonametropolitana Reynosa
Tamaulipas Victoria Metropoli municipal Ciudad Victoria
Tamaulipas Matamoros Metropoli municipal Matamoros
Tlaxcala Amaxac de Guerrero Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Apetatitian dg Antonio Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Carvajal
Tlaxcala Atlangatepec Zona metropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Apizaco Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Cuaxomulco Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Chiautempan Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Mufioz de Domingo Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Arenas
Tlaxcala Ixtacuixtia de Mariano Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Matamoros
Tlaxcala Contla de Juan Cuamatzi Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Panotla Zona metropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Santa Cruz Tlaxcala Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Tetlade la Solidaridad Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Tlaxcala Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Tlaxco Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Tocatlan Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Totolac Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Tzompantepec Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Xaloztoc Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Yauhquemehcan Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala LaMagdalena Tlaltelulco Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
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Veracruz de lgnacio de la

Llave Jilotepec Zonametropolitana Xalapa
Vi del iodel . .
eracruzdelgnaclode’a Rafael Lucio Zonametropolitana Xalapa
Llave
Vera Ignaci la .
eracruz de Ignacio de Tlalnelhuayocan Zonametropolitana Xalapa
Llave
Yucatan Chichimila Zona conurbada Valladolid
Yucatan Uayma Zonaconurbada Valladolid
Yucatan Valladolid Zonaconurbada Valladolid

9.2. Anexo B. Descripcion de indicadores

Indicador

Presenciade
canalesde
atenciona

las personas

usuarias del
transporte
publico

Descripcion

Identifica si existen canales
de atencion (vias o medios
de contacto) alas personas
usuarias con informacion,
respuesta a consultas,
seguimiento de reclamos,
etc. Medios de contacto
considerados: Redes
sociales, lineas telefénicas,
correo o buzoén electronico
y moédulos de atencion o
presencial. Criterios de
puntaje: O puntos=sin
informacién/canales de
atencion; 0.25 puntos=
1canal de contacto, 0.5
puntos=dos medios de
contacto; 0.75=tres medios
de contacto; 1 punto= cuatro
medios de contacto.

Consultaa
autoridades
de movilidad

Ponderador

Institucionalesy

de gestion 425

Unidad de
medida

Si1,NoO

Amarillo

>=0a<05 >=05a<1

Existenciade
unaencuesta
origendestino
publica no mayor
al0anos

Identifica sila ciudad
generainformacion y/o
instrumentos que brindan
informacion parala
planificacion de la movilidad
y del transporte publico,
que se encuentra publicada
atravésdeuncanal
institucional. Criterios de
puntaje: 1punto=EOD menor
a5 anos, 0.5 puntos=EOD
menor a0 anos, 0.5
puntos=EOD mayor a10
afos, O puntos=sin EOD.

Consultaa
autoridades
de movilidad

y visitade

paginas
oficiales

Institucionales y
de gestion

Si1,NoO

>=0a<05 >=05a<1

Llave

Tlaxcala San Damian Texoloc Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
San Francisco . .
Tlaxcala Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tetlanohcan
Tlaxcala Santa Ana Nopalucan Zona metropolitana Tlaxcala-Apizaco
Tlaxcala Santa Isabel Xiloxoxtla Zonametropolitana Tlaxcala-Apizaco
Veracruz de Ignacio de la . ) .
uzdelgnaci Acultzingo Zonametropolitana Orizaba
Llave
Vi I i |
eracruz ?_Ta\?:amo dela Camerino Z. Mendoza Zonametropolitana Orizaba
Veracruz de Ignacio de la Huiloapande , .
9 p' Zona metropolitana Orizaba
Llave Cuauhtémoc
Veracruz de Ignacio de la . . )
Ixhuatlancillo Zona metropolitana Orizaba
Llave
Veracruz de Ignacio de la s . .
9 Ixtaczoquitlan Zona metropolitana Orizaba
Llave
Veracruz de Ignacio de la ) .
uzdelgnaci Magdalena Zonametropolitana Orizaba
Llave
Vi Ignaci |
eracruz delgnaciodela Maltrata Zona metropolitana Orizaba
Llave
Veracruz de Ignacio de la . . .
9 Mariano Escobedo Zonametropolitana Orizaba
Llave
Veracr Ignaci la . .
eracruz de Ignacio de Nogales Zona metropolitana Orizaba
Llave
Veracruz de Ignacio de la . . .
9 Orizaba Zona metropolitana Orizaba
Llave
Veracruz de Ignacio de la . .
uzdelgnaci Rafael Delgado Zonametropolitana Orizaba
Llave
Vi Ignaci | . .
eracruz de lgnacio de la Rio Blanco Zona metropolitana Orizaba
Llave
Veracruz de Ilgnaciode la , . . )
Llave San Andrés Tenejapan Zonametropolitana Orizaba
Veracruz de Ignacio de la . . .
uzdelgnaciod Tlilapan Zonametropolitana Orizaba
Llave
Veracruz de Ignaciode la . .
9 Acajete Zonametropolitana Xalapa
Llave
Veracruz de Ignacio de la . .
9 Banderilla Zonametropolitana Xalapa
Llave
Veracruz de Ignacio de la . .
9 Coacoatzintla Zonametropolitana Xalapa
Llave
Veracruz de Ignacio de la .
9 Coatepec Zonametropolitana Xalapa
Llave
Veracruz de Ignacio de la . .
uzdelgnaciod Emiliano Zapata Zonametropolitana Xalapa
Llave
Veracruz de Ilgnaciode la .
9 Xalapa Zonametropolitana Xalapa
Llave
Veracruz de Ignacio de la . .
9 Xico Zonametropolitana Xalapa

RADIOGRAFIA DE TRANSPORTE PUBLICO PARA CIUDADES MEXICANAS

Presenciade
unaorganizacion
acargodela
planificaciony la
movilidad urbana

Identifica la existencia de
unainstitucion que coordine
anivel local o metropolitano

laplaneaciony gestion
delamovilidad, como una
medida de la capacidad
institucional para abordar
los retos de lamovilidad de
formaintegral, obedeciendo
alos desplazamientos
enlaciudad. Criterios de
puntaje: 1punto=cumple,
0.5 puntos=cumple
parcialmente, O puntos=no
cumple.

Visitade
paginas
oficiales

Institucionalesy

de gestion 425

Si1,NoO

>=0a<05 >=05a<1
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Indicador

Descripcion

Indica si existen medios
de pago unificados del
transporte publico,y en
particular mediante tarjeta
de prepago, como una
forma de medir el avance

Fuente

Ponderador

Unidad de
medida

Rojo

Amarillo

Verde

Indicador

Descripcion

Mide lalongitud de las
vialidades separadas

Fuente

Ponderador

Unidad de
medida

Amarillo

Implementacion hacia la formalizacion Consultaa
de unsistema h L autoridades
detarjetasde mayor o ontrol € integracion de movilidad o .
prepago para del S|stemz§ d{e pago de.I yvisitade Digitalizacion 45 Si1,NoO >=0a<0.5 >=05a<1 =1
eltransporte trdansportg publico. C_)r!tgrlos paginas
publico e puntaje por mun|§:|p|o:1 oficiales
punto=cobertura universal,
0.5 puntos=cobertura
parcial, O puntos puntos=sin
cobertura. La puntuacion
obtenida por municipio se
pondera por poblacién.
Indicala existenciade
informacioén en tiempo
real de los servicios de
transporte publico (horarios,
tarifas y transito). La
Especificacion General de
Transito (GTFS) permite a
L las agencias de transporte
ggﬁ)hsg:t%g publico pgbligar sus
de operacion datos de transitoenun Con§ulta a
formato que puede ser autoridades
del Frgpsporte consumido porunaamplia | de movilidad Digitalizacic 325 Si1NoO | >=0a<05 ~=05a<1 i
fOI")nL’jlatl(():%?rT:S variedad de aplicaciones yvisitade Igitalizacion ’ 11,No =0a<t. =O~a -
; de software, facilitando el paginas
(oalgiinotro acceso de lainformacion oficiales
protocolo | .
similar) alas personas usuarias
del sistema. Criterios
de puntaje municipal: 1
punto=cobertura universal,
0.5 puntos=cobertura
parcial, O puntos=sin
cobertura. La puntuacion
obtenida por municipio se
pondera por poblacion.
Cuantifica los viajes
Porcentaje de Iaborales_ ya instit_uciones
viajes al trabajo Zﬂlifsrt]g/ggrrteeagéiﬁgg INEGI (2021).
einstituciones respecto del total de viajes Censode
educativas en Transporte Piblico. De Poblacion Accesibilidad 4 Porcentaje <30 >=30a<40 >=40
realizados en ) S y Vivienda
transporte esltg for'ma, dimensionala 2020.
piblico gtlll_zaC|on deltransporte
publico paraalgunos de los
principales motivos de viaje.
Porcentaje de ) y .
viajes al trabajo hﬂﬁiﬁ:ﬁfiﬁg??ﬁ:ﬁis INEGI (2021).
conduracion igual a 30 minutos) cuyo Censode
menor a30 o laboral (al t by io) Poblacion Eficiencia 375 Porcentaje >=90 >=50a<70 >=70
min realizados motivoes la ora’ {al trabajo y Vivienda
entransporte yeltotalde viajes en 2020.
P transporte publico.
publico
Porcentaje
deviajesa Mide la relacion entre viajes
instituciones de cortotiempo (menoro | INEGI (2021).
educativas igual a 30 minutos) cuyo Censode
conduracion motivo es educativo (al Poblacion Eficiencia 375 Porcentaje <70 >=70a<87 >=87
menor a30 jardin, colegio, universidad, y Vivienda
min realizados instituto, etc.) y el total de 2020.
entransporte viajes en transporte publico.
publico
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fisicamente para uso Consultaa
Vias exclusivas exclusivo del transporte autoridades Km por
9 de transporte publico, la que se pondera de movilidad Eficiencia 45 cada 5 >=52<20 5220
L]bligo por la poblacion, entregando y visitade ’ 100 mil
P una medida del nivel de paginas habitantes
prioridad que tiene el oficiales
Transporte Publicoenla
ciudad.
Indicala presenciade
infraestructura adecuada
enlaslineas de transporte
estructurado, para permitir
Existenciade y favorecer el transbordo Consultaa
estacionesde entre modos, recorridos autoridades
transbordo y lineas; mejorar la de movilidad L . >=0a<05 >=0.5a<1 B
10 enelsistema eficiencia de las decisiones y visitade Eficiencia 275 Si1tNoO = NA =1
de transporte personales de movilidad paginas
publico ylamovilidad general en oficiales
la ciudad. Criterios de
puntaje: 1punto=dispone
deinfraestructura, 0
puntos=sininfraestructura.
Mecanismo
universal para
otorgar tarifas - . .
Identifica la existencia
preferentes de tarifas especiales Consultaa
de transporte P autoridades
Ublicoa paragrupos vulnerlables. de movilidad . .
1 de?ermina dos Criterios de puntaje: 0.5 visitade Equidad 475 Si1,NoO >=0a<05 >=0.5a<1 =1
puntos=definidoenlaley, 1 yvist!
grupos unto=mecanismo concreto paginas
(estudiantes, con P o oficiales
’ ” de aplicacion.
discapacidad,
adultos
mayores)
Estimacion
Porcentaje de Mide la coberturadel %Oer} ﬂeétgf
la poblacion transporte publicoenla (2022)
de estratos ciudady surelacion con Inven tario
socioespaciales | sectores de vulnerabilidad Nacional de
12 tieazjr?zgcl:fso ecog:gr;g?ézgts;: ggtlggder Viviendas Equidad 325 Porcentaje <5 >=5a<10 >=10
altransporte hogares de estratos bajos 2020 e
- : . . INEGI (2021).
publico al frente tienen cercaniaaalguin Censode
delamanzana servicio de transporte Poblacion
de suvivienda publico (formal o informal). o
y Vivienda
2020.
Porcentaje del
gastototal de Cuantificael gastoen INEGI (2024).
los hogares B
. transporte publico de Encuesta
destinadoa losh lacic Nacional
transporte os| ogetlrets tcoln erc_edacllon |aclona de
- . al gasto total. Mide la ngresosy . )
13 publico (nivel o o Equidad 4 Porcentaje >=9 >=7a<9 <7
estatal, hogares adselqwblhdad ecqr;)cla_mlca IGaljtos de
conal menos e 'transporte publicoa os Hogares
- ; partir de la proporcion del (ENIGH)
medio salario famili 2024
minimo de presupuesto familiar. .
ingreso)
Mujeres en
posiciones Cuantifica la participacion
gerencialesy delasmujeresenel
X Consultaa
deliderazgoen sector transporte. Se autoridades
lasinstituciones pretende conocer en qué de movilidad
14 municipales medida se promueve la visitade Equidad 3.25 Porcentaje <17 >=17a<33 >=33
encargadasde | participacionde las mujeres Y Ainas
laplaneacion enlaplaneacion, tomade cr))ficgzliales
o supervision decisiones y administracion
delsistemade del servicio.
transporte
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No Indicador Descripcion Fuente Ponderador Umda.d £ Amarillo Verde No Indicador Descripcion Fuente Ponderador Unlda‘d e Amarillo Verde
medida medida
Identifica la existencia de INEGI (2025).

Disponibilidad subsidios o programas Personas Cuantificala cantidad de Accidentes Lesionados
de subsidios deincentivos parala lesionadas en lesionados por accidentes o de Transito Seguridady or cada
o programas renovacion del parque Consultaa 22 accidentes incidentes en donde estuvo Terrestreen experienciade 475 p1 00 mil >=01 >0.06 a<01 <=0.06
deincentivos vehicular comoindicadorde | autoridades de transporte involucrada algunaunidad | Zonas Urbanas viaje habitantes
altransporte larelevancia de laagenda de movilidad - , B B B publico del transporte publico. y Suburbanas

15 publico ambiental en el transporte y visitade Sostenibilidad 225 Si1,No0 >=0a<05 >=05a<l = (ATUS).
relacionados publico. Criterios de paginas Mide! ond

con latransicion puntaje: 1punto=dispone oficiales Id€ laproporcion ae
atecnologias de mecanismos de apoyo, per?pnas us.ttjlanas q‘t‘e

limpias 0 puntos=sin mecanismos eévaluan positivamente
de apoyo. el servicio de transporte
publico en sulocalidad,
) INEGI . considerando diversos
Edad promedio Calculala antigiiedad (2025). Porcenta]g'de aspectos como puntualidad, INEGI (2023).
delaflotade : la poblacion . ) Encuesta
vehiculos del de laflotade transporte Vehiculos satisfecha frecuencia, seguridad, Nacional Seguridady
16 transporte publico de los sistemas dg motor Sostenibilidad 4 Afos >=15 >=10a<15 <10 23 con relacion accesibilidad, gonfort y de Calidad experiencia de 495 Porcentaje <30 >=302<60 >=60
S estructurados respectoala registrados . costo, enrelacion con el .
publico vida util de los vehiculos en alsistemade total de la poblacion usuaria &Impacto vigje
estructurado ’ . . transporte — Gubernamental
circulacion. S encuestada. Este indicador
publico - -~ (ENCIG) 2023.
Modelacic reflejala percepcion de
Emisiones o o calidad y eficiencia del
promedio Estimalas emisiones (EPA) ! sistema de transporte y
de material promedio de PM,.5 de la flota datos d{e esclave paraevaluar la
particulado por vehiculo de transporte INEGI (2025) kg/ efectividad de las politicas
17 menora2.5 publico, como referente de Vehiculos Sostenibilidad 3 vehiculo- >149 31<as<149 <31 de movilidad urbana.
micras (PM.s) latecnologia, antigliedad ano ) .
. . . de motor Mide la proporcion de
por vehiculo eintensidad de uso de las registrados 6rSONas USUANAs aue
deltransporte unidades. 9 perso q q d q
iblico _en consideran adecuado
P circulacion. elnumeroy la cobertura
-~ Porcentaje de de rutas de transporte
Modelacpn lapoblacion publico disponibles en su INEGI (2023).
. - con Mobile . . Encuesta
. Estimalas emisiones mayor de 18 ciudad enrelacionconel ; .
Emisiones promedio de CO.eqde (EPA)Y anos satisfecha | total de lapoblacién mayor Nacpnal Segyndgd Y )
promedio de -2 datosde 24 L - de Calidad experienciade 375 Porcentaje <50 >=50a<75 >=75
la flota por vehiculo de ton/ con la suficiencia de 18 afos encuestada. o
CO,eqpor o INEGI (2025) L ; 557<as - . elmpacto viaje
18 ; transporte publico, como ; Sostenibilidad 275 vehiculo- >1,035 <290 derutasen Este indicador permite
vehiculo del . Vehiculos - 1,038 . Gubernamental
transporte referente de la tecnologia, de motor ano transporte evaluar la percepcion de (ENCIG) 2023
E‘I) antigliedad e intensidad de istrad publico accesibilidad y conectividad ’
publico uso de las unidades. registrados alos diferentes servicios
. ?n » de transporte publico para
cireuacion. satisfacer las necesidades
) . INEGI de movilidad de la poblacion.
Mide la percepcion (2025)
Porcentaje de de seguridad de las E ) Cuantifica la proporcion
) ) o ncuesta ili
muijeres que se muijeres con el servicio, Nacional de Seguridady de personas que utilizan
sienten seguras lainfraestructuray las ) o . _ B el sistema de transporte
19 utilizando el condiciones de seguridad SS%ET;g:d expeciepma de 45 Porcentaje <40 >=40a<70 >=70 y perciben que los
transporte enlosentornos de las Urb ae Porcentaje conductores cumplen con INEGI (2023).
publico estaciones del transporte (ErNgrL]Je; de personas las reglas de transito, como Encuesta
publico. 5025 usuarias que senales de trafico, limites Nacional Seguridady
: 25 | consideranque de velocidad y conductas de Calidad experienciade 375 Porcentaje <30 >=30a<70 >=70
Indica sila ciudad cuenta los conductores seguras, en relacion elmpacto viaje
Existenciade con talleres orientados respetanlas con el total de usuarios Gubernamental
programas de alacapacitaciony normasviales | encuestados. Esteindicador | (ENCIG) 2023.
sensibilizacion | sensibilizacionde personas | Consultaa reflejala percepcion de
apersonas conductoras paraerradicar | autoridades Sequridad seguridady requpsabllldad
o0 | conductoras elacosoeneltransporte | demovilidad | griencia ée 405 Puntos 5208<05 | >=05a<2 =p en laoperacion del
parala publico. Criterios de puntaje: y visitade P viaie ’ - ’ e - transporte publico.
prevencion 1punto=capacitaciones paginas I Identifica si en una ciudad
dletl acoso ?n (rjeallzadas, 1 punto;toléras oficiales se dispone de un servicio
e rgrgpor € 1e petr s?nas capaci ?j a}s, de bicicletas de uso
publico pun o—recgtrrep'ma ela compartido, gestionado
capacitacion. por entidades publicas o
Indica sila ciudad cuenta privade_lg,, que permite ala
Existenciade con talleres orientados poblacion acceder a estg Congulta a
programas de alacapacitaciony Existenciade modo de t_ranqurte_a tr_aves autorldgdes
sensibilizacién | sensibilizacion de personas | Consultaa 26 | unsistemade de estaciones distribuidas de movilidad Eficiencia 3 Si1,NoO >=02<05 >=05a<] »
apersonas funcionarias paraerradicar | autoridades Sequridad bicicleta publica estratégicamente. Este yvisita de
o | funcionarias elacosoenel transporte | demoviidad | - Sriencia é’e 5 Puntos | >20a<05 | >05a<o s indicador evaliala paginas
del sistema publico. Criterios de puntaje: y visitade P viaie : : promocion de alternatlvas oficiales
de transporte 1punto=capacitaciones paginas d de movmdaq sostenible en
publico parala realizadas, 1 punto= cifras oficiales _ I_a ciudad. .
prevencion del de personas capacitadas, Crl.terlos de puntaje:
acoso 1punto=recurrenciade la 1=Sistemarecurrente,
capacitacion. 0.5=Préstamo eventual,
0=Sin sistema.
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Indicador

Existenciade
informacién de
siniestros viales
georreferenciados

Descripcion

Identifica si existen los
mecanismos parael
registro, organizacion de
datos sobre hechos de
transito con su ubicacion
exactaenunmapa. Este
indicador permite evaluar la
disponibilidad y calidad de la
informacion necesaria para
analizar patrones, identificar
puntos criticos y desarrollar
politicas de seguridad vial
basadas en evidencia. El
valor resultante se calcula
através de un promedio
ponderado entre la
poblacion para el total de los
municipios que conforman
laciudad.

Fuente

Consultaa
autoridades
de movilidad

y visitade

paginas
oficiales

Digitalizacion

Ponderador

Unidad de
medida

Porcentaje

Rojo

>=0a<50

Amarillo

>=502a<100

Verde

=100

No

Indicador

Descripcion

Cuantificala cantidad de
unidades de transporte
publicoenlaciudad o
estaciones conun disefio
accesible para personas
con movilidad reducida o
con otradiscapacidad. Se

Fuente

Ponderador

Unidad de
medida

Rojo

Amarillo

Verde
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Vulnerabilidad en
los viajes femeninos
relacionada conel
tiempo de viaje en
transporte publico

Mide el tiempo promedio
que las mujeres pasan en
sus desplazamientos en
transporte publico, bajo el
supuesto de que, amayor
tiempo de viaje, mayor es
la exposicion a riesgos
de seguridad, acoso o
incidentes negativos. Este
indicador permite evaluar
laequidad y seguridad
enlamovilidad urbana,
destacando la necesidad
de reducir los tiempos
de viaje para disminuir la
vulnerabilidad de las mujeres
en el transporte publico.

Estimacion con
datosde INEGI
(2021).Censo
de Poblaciony
Vivienda 2020.

Seguridady
experienciade
viaje

Minutos

>60

>30a<=60

<=30
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Existenciade
informacion de
servicios tolerados
de transporte
publicono
regularizado

Identifica silas autoridades
de movilidad enla ciudad
disponen de datos, al menos
estimados, sobre la cantidad
y caracteristicas de los
servicios de transporte
publico que operan sin
regulacion oficial, pero que
son permitidos o tolerados
para cubrir parte de la
demanda de movilidad en
laciudad. Este indicador
evalliala capacidad de las
autoridades para monitorear
y gestionar la oferta de
transporte informaly su
impacto en lamovilidad
urbana.

Criterios de puntaje:
1punto=reconoce
servicios tolerados y
posee informacion, 0.5
puntos=reconoce servicios
tolerados pero carece de
informacion, O puntos=no
reconoce servicios
tolerados de transporte
publico no regularizado.

Consultaa
autoridades
de movilidad

y visitade
paginas
oficiales.

Institucionales y
de gestion

Si1,NoO

>=0a<05

>=05a<1

Porcentaje defi . o Consultaa
de vehiculos efine un.efsltandar' minimo autoridades
de transporte de lacce3|bl|I|dad e |nd|.cla Sl de movilidad - )
30 puiblico con piso la d|sqapa0|dad y mOV|I[dad yvisitade Accesibilidad 5 Porcentaje <10 >=10a<50 >=50
bajo 0 acceso o!el cw_dado esreconociday paginas
por plataforma silos S|s’§emas de transporte oficiales.
permiten acceder con
vehiculos de asistencia que
facilitan los desplazamientos
de las personas encargadas
del cuidado de sus
dependientes o con alguna
limitacion fisica.
Mide el tiempo promedio
que los ninos y ninas,
adolescentesy jovenes
en edad escolar pasanen
sus desplazamientos en
transporte publico, bajo el
supuesto de que, amayor
Vulnerabilidad tiempo de viaje, mayor es
enlosviajes la exposicion a riesgos Estimacion con
infantiles de seguridad, accidentes datos de INEGI Seguridady
31 | relacionadacon o situaciones negativas. (2021).Censo experienciade 2 Minutos >40 >25a<=40 <=25
eltiempodeviaje | Esteindicador considerael | dePoblaciony viaje
entransporte porcentaje de lapoblacion | Vivienda 2020.
publico en edad escolary permite
evaluar la seguridad y
accesibilidad del transporte
publico para este grupo
vulnerable, destacando
lanecesidad de reducir
tiempos de viaje para
proteger su bienestar.
Mide la proporcion de
personas usuarias que
evallian positivamente
el servicio de transporte
publico metro o trenligero,
F:oroentajlerde considerando dlversc_)s INEGI (2023).
a poblacion aspectos como puntualidad, Encuesta
satisfecha frecuencia, seguridad, : .
5 conrelacion accesibilidad, conforty dNeEc:;lcl)lgaId SegL.Jrlda.dé 40 P tai _ _
3 al sistemade costo, enrelacion conel e Lalida experienciade 25 orcentaje <30 >=302a<60 >=60
o . elmpacto viaje
transporte total de la poblacién usuaria Gub tal
publicometroo | encuestada. Este indicador ! grréamen a
tren ligero refleja la percepcion de (ENCIG) 2023.

calidad y eficiencia del

sistema de transportey

es clave paraevaluar la
efectividad de las politicas

de movilidad urbana.

RADIOGRAFIA DE TRANSPORTE PUBLICO PARA CIUDADES MEXICANAS

Fuente: elaboracion propia con datos de GIZ (2024). Benchmarking para el transporte publico en México
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