WRI MEXICO

El transporte publico ha sido un servicio imprescindi-
ble durante la pandemia de COVID-19. Los impactos
de ésta han sido multidimensionales y desiguales en
zonas urbanas y rurales.

En México, las medidas para reducir contagios inclu-
yeron restricciones al uso de transporte publico. En el
periodo abril-junio de 2020 la caida en la demanda de
viajes fue hasta de 70 por ciento, afectando su sosteni-
bilidad financiera, ya que representa la fuente central
del mantenimiento operativo.

Para cuantificar los impactos financieros de la pande-
mia en el transporte publico en México, se analizaron
varios modelos de operacién: servicios prestados por
entidades publicas o paraestatales; servicios privados
operados por empresas; y servicios bajo el esquema
de concesionamiento individual (ECI

u hombre-camién?).

Mientras empresas paraestatales amortiguaron
pérdidas por subvenciones gubernamentales, em-
presas privadas y ECI redujeron costos mediante
recortes salariales, renegociacién de créditos y diseno
de nuevas rutas. Las pérdidas del sector se estiman
entre 11,400 (abril-junio 2020) y 28,000 millones de
pesos (mdp) (abril-diciembre de 2020) y 18,000 mdp
(enero-septiembre de 2021).

Es necesario el involucramiento de diferentes sectores,
la coordinacion interinstitucional, la participacion de
la sociedad civil, las empresas y personas operadoras
para hacer frente a la crisis financiera del transporte
publico.
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La investigacion se realiz6 de junio a diciembre de 2020
con apoyo del Banco Mundial, con el objetivo de generar
ideas preliminares sobre como hacer frente a la pandemia
y tuvo actualizaciones durante 2021. Al iniciar, la incerti-
dumbre frente a la pandemia era alta (dado el desconoci-
miento del virus, la falta de medicamentos o vacunas para
reducir la mortalidad) y el panorama poco claro sobre
como impulsar la recuperacion. Ademaés, la disminucién
dréstica de actividades urbanas y movilidad durante los
meses de abril y mayo de 2020, a partir de las medidas

de confinamiento en América Latina, gener6 nuevos retos
para las autoridades y empresas operadoras del transporte
publico colectivo (TPC).

El objetivo de esta investigacion es estimar los impactos
financieros de la pandemia en el sector del TPC en las
ciudades mexicanas. Se espera brindar informaci6n util
para la toma de decisiones de politica con relacién a la
reactivacion del TPC y propender por su sostenibilidad
econdmica, social y ambiental, partiendo de la considera-
cion de que el transporte pablico es un servicio cuyo pago
no est4 regido por las leyes del mercado (Ardila-Gémez;
Ortegon-Sanchez 2016).

Los resultados se basan en una combinacion de entrevis-
tas, encuestas y estimaciones cuantitativas. Las dos pri-
meras se realizaron a autoridades estatales de movilidad y
estuvieron orientadas hacia el entendimiento del manejo
de la crisis sanitaria en el TPC y los retos derivados para el
sector. De manera complementaria, las estimaciones per-
mitieron conocer las variaciones en la oferta y la demanda
de TPC. Partiendo de la observacion de que los impactos
financieros eran diversos para el sistema, se identificaron
distintas categorias de modelos de prestacién del servi-
cio: segin tipo de operador (puablico o privado); por tipo
de concesién para la prestacion del servicio (empresas o
individuos); y de acuerdo con las caracteristicas de la flota
(renovada u obsoleta).
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La pandemia de COVID-19 ha sido un fenémeno global
del cual han derivado multiples retos. En las ciudades
(especialmente donde la densidad poblacional es mayor y
las interacciones cotidianas altamente dindmicas) se han
vivido transformaciones abruptas derivadas de la reduc-
cion del contacto fisico a partir del cierre de las actividades
no esenciales. Inicialmente, se adoptaron acciones rapidas
con informacién muy limitada para hacer frente a un fené-
meno inesperado. Esto tuvo repercusiones en las poblacio-
nes y las dindmicas urbanas de manera multidimensional,
con efectos mayores en la poblacion de menores ingresos.

Por ejemplo, se exacerbaron fendmenos preexistentes
derivados de las desigualdades socioeconémicas reper-
cutiendo, a su vez, en las condiciones inequitativas de
confinamiento y acceso a bienes y servicios basicos?. El
aumento del desempleo y la informalizacion de los mer-
cados laborales son algunos de los elementos maés visibles
que dan cuenta de las transformaciones derivadas de la
pandemia en el corto plazo (Weller 2020).

Por otra parte, la exposicién al contagio ha sido variable
segun la pertenencia a ciertos grupos que ejercen activi-
dades bésicas, como es el caso de las mujeres a cargo de
actividades de cuidado (Lozano y Garcia Calvente 2020)

o de trabajadores del cuidado de la salud y de morgues,
cuyo riesgo de contagio es mayor (Organizacion Panameri-
cana de la Salud 2020). Esto da cuenta de la necesidad de
enfoques holisticos e intersectoriales no solo para com-
prender el desarrollo de la pandemia, sino también para
mitigar sus efectos.

El TPC ha sido un sector altamente impactado por la
pandemia de COVID-19, a diferencia de otros como las
farmacéuticas, el e-commerce o servicios de entreteni-
miento, cuya demanda se ha visto incrementada a nivel
global. En el TPC, a la reduccion de desplazamientos dia-
rios se sumaron medidas de distanciamiento para mitigar
el contagio y se contrajo la oferta de transporte, dando
cuenta de la centralidad del sector para las dinamicas
urbanas en el marco de la pandemia en dos sentidos. Por
una parte, la prevencion frente al TPC como un sitio de
alto riesgo de contagio3, no necesariamente sustentada en
datos (Lopez-Olmedo et al. 2020; Tirachini y Cats 2020;
Pardo et al. 2021) y por otra, la necesidad del TPC como
servicio esencial, siendo necesario mantener operaciones
en todo momento.



En diferentes ciudades, alrededor del mundo, se presen-
taron cambios en los patrones de movilidad en favor de
modos de transporte individuales y no motorizados+. En
general, se observo un aumento en los viajes a pie, en
bicicleta, motocicleta y automévil, y se redujo el uso de
transporte ptiblico, con repercusiones en su sostenibilidad
financiera (Arregi et al. 2020; Jenelius et al. 2020; Guerra
2021). La respuesta de las autoridades incluy6 una cre-
ciente necesidad de buscar respuestas institucionales para
preservar los sistemas de transporte ptblico con medidas
de operacion, infraestructura y financiamiento, entre otras
(Ardila-Goémez 2020; C40 Cities 2020).

Antes de la llegada de COVID-19 al pais, alrededor de

50 millones de personas usaban el TPC como primera
opcion de movilidad, lo que equivalia al 87 por ciento de
la poblacién econdmicamente activa de México (Secretaria
de Agrario, Territorial y Urbano - SEDATU 2016). Con el
inicio de la pandemia, la baja en la demanda del trans-
porte fue muy notoria, dado que solo era utilizado por
personas de bajos recursos o aquellas que no gozaron del
privilegio del confinamiento.

Segtin estimaciones de WRI México, realizadas con base
en entrevistas a autoridades de movilidad para el presente
estudio, de este sector dependen més de 410 mil empleos
directos (principalmente de conductores de unidades

de transporte) (Asociacion Mexicana de Autoridades de
Movilidad - AMAM 2020). De igual forma, una cantidad
importante de empleos indirectos se generan para perso-
nas fisicas, empresas pequenas y medianas, y cooperativas
que constituyen alrededor del 75 por ciento de la organi-
zacion del sector. Lo anterior demuestra la importancia
del transporte piblico no solo como servicio bésico para
el funcionamiento de las dindmicas urbanas, sino también
como fuente de empleo.

En México, la regulacién del transporte ptablico recae
sobre los estados y en algunos casos sobre municipios, lo
cual lleva a que las autoridades de movilidad en estados y
municipios constituyan los niveles més directos de toma
de decision para gestionar la operacién de los servicios de
TPC en general y, por supuesto, durante la pandemia. Su
capacidad de incidencia en el manejo de la contingencia a
nivel local refleja la relevancia de los niveles subnacionales
de gobierno, lo cual brinda un panorama mas focalizado
para el entendimiento de la crisis como fen6meno multidi-
mensional y problema publico.

De esta forma, se considera al gobierno como uno de los
actores clave con la responsabilidad de generar acciones
para su respectivo manejo (Lahera 1999). Las autoridades
sanitarias federales realizaron acciones uniformes para
todo el pais en los primeros tres meses de la pandemia
(Dominguez 2020) y solo a partir de junio de 2020 se
implantaron acciones diferenciadas de confinamiento
acorde con la situacién de cada estado.

El transporte publico es considerado un servicio esencial
para el acceso a oportunidades y, por tanto, elemento clave
en el abordaje y mitigacion de las desigualdades urbanas
(Brito et al. 2020). La sostenibilidad financiera del sector
es indispensable para el mantenimiento de las operaciones
del servicio, considerando que el cobro por tarifa se suma
a las subvenciones de gobierno para cubrir los gastos de
operaciéns. De esta manera, la investigacion responde a la
siguiente pregunta: ¢Cuales son los impactos financieros
de la crisis por COVID-19 en el TPC, y los impactos perci-
bidos por parte de autoridades de movilidad y operadores
de transporte (empresas privadas y ECI)?

Para la investigacion, se asume que el manejo de la emer-
gencia sanitaria ha recaido principalmente en la toma de
decisiones por parte de las autoridades y operadores a
nivel local, por lo cual la presente investigacién no incluye
la percepcion de autoridades de movilidad de nivel federal
o de otros sectores, al igual que tampoco considera la
vision de las personas usuarias ni organizaciones de la
sociedad civil. Por esto, queda fuera de los alcances de este
documento profundizar en temas como el desempleo en el
sector, cambios en las condiciones laborales, impactos por
la reduccion de salarios, afectaciones a proveedores

y otros actores como las personas usuarias.

Pese a la incertidumbre de la pandemia, se define como
marco temporal del estudio el periodo entre abril de
2020 y septiembre de 2021, a partir de la presencia de los
primeros casos de COVID-19 en México. Se busca desa-
rrollar un andlisis sensible a los procesos desiguales de
formalizacion del TPC (Robledo y Cano 2020; Villarreal y
Mercier 2010), incluyendo el ECI, empresas privadas con
diversos porcentajes de renovacion de flota y entidades
paraestatales de TPC.

Para generar informacion relevante de las ciudades mexi-
canas, se definen tres abordajes metodolégicos: encuestas
a autoridades de movilidad en el marco de la AMAM,
que incluye representantes de 15 estados miembros®;
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entrevistas y talleres con lideres de las empresas opera-
doras (empresas y ECI), mediante contacto directo con 10
empresas que estuvieron dispuestas a suministrar infor-
macion’ y talleres de seguimiento durante 2021; y estima-
ciones financieras para las 76 ciudades o zonas metropo-
litanas del pais mayores a 100,000 habitantes (Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia - INEGI 2015)8.

Se desarrollaron dos encuestas (en los meses de marzo

y mayo de 2020) a autoridades de transporte en estados

y municipios miembros de la AMAM, las cuales fueron
construidas con la colaboracion de la Junta Directiva de
esta asociacion y complementadas mediante conversato-
rios con las autoridades®. Estas actividades permitieron
abordar la percepcién sobre los impactos de la pandemia y
la estimacion de los efectos financieros y sociales, al igual
que las visiones sobre el manejo institucional de la situa-
cion y lo que se ha denominado “nueva normalidad™>.

Por otra parte, se hicieron entrevistas semiestructuradas
a operadores de transporte concesionado, bien sea empre-
sas de TPC y ECI, en las mismas ciudades investigadas,

que fueron anonimizadas durante el analisis para man-
tener la confidencialidad de las y los colaboradores. Las
entrevistas realizadas telefonicamente a 20 informantes
clave permitieron entender la estructura de costos de cada
empresa, para posteriormente comprender las medidas
adoptadas y los impactos diferenciados de la pandemia.

A éstas se sumaron talleres realizados en septiembre,
noviembre y diciembre de 2021 con el objetivo de monito-
rear los impactos y acciones realizadas durante la pande-
mia, ademéas de conocer las propuestas de mejora de los
concesionarios.

Ambas modalidades de consulta suministraron los insu-
mos para la clasificacion de las empresas de transporte
concesionado y el modelo ECI segiin el respectivo modelo
de costos, con el fin de estimar los impactos financieros
correspondientes. Se consideraron también las estructuras
de costos y datos oficiales de demanda de las empresas
operadoras y los organismos reguladores de TPC y fuen-
tes oficiales del gobierno (INEGI 2021). La metodologia
utilizada se ilustra en la Figura 1.

Figura1 |
Resultados
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Empresas ECI y personas en ECI de B Financiamiento
la estructura m Sueldos y salarios (modificaciones de la pandemia)
de costos B Proveedores - refacciones
B Patios de encierro
. . Revision de los
Sitema I?us Rapid modelos Anélisis Resultado
Transit (BAT) Costo Beneficio (ACB) financiero
indices basicos antes o
s . y después (:)etermmaclon
Trenes, teleféricos SlaCosINANCIErcs de la pandemia: DEEIEENES
publicos y después del inicio

y trolebuses ® Pasajero Bus (IPB)
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tros (IKB)

de las empresas de la pandemia

por kilometro

Fuente: Elaboracion propia.
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En el caso de los modos de transporte trenes, teleféricos y
trolebuses, los estados financieros del sistema son publi-
cos e incluyen la cantidad de usuarios transportados. Para
los sistemas BRT existe informacién puablica sobre los
ACB, donde se tiene informacién de costos operacionales,
y para los ingresos mensuales del nimero de pasajeros
transportados se recurre a la informacién del INEGI
(2021).

El rubro ECI y empresa de autobuses cuenta con menor
informaci6n disponible; por esto se entrevistaron empre-
sas y concesionarios ECI para ajustar el modelo de costos
operacional. Para los datos de demanda, se realizaron
estimaciones con datos de las entrevistas, extrapolados
por la poblacién de las 75 Zonas Metropolitanas (ZM)
existentes. A partir de esta informacion se pudieron gene-
rar los indices de kilometraje por bus IKB*, de pasajeros
por bus IPB*? y cuantificar la flota para las ZM abordadas.
Para los ingresos, se considero la tarifa acorde al modo de
transporte (dada la diversidad de tarifas para empresas de
autobuses y ECI, se utiliz6 la tarifa de 7y 7.5 pesos mexi-
canos como promedio de costo nacional, que representa
el promedio de la tarifa vigente en el transporte colectivo
en México)®. Esta valoracion constituye una aproxima-
cion al balance financiero, bajo el supuesto de que todos
los autobuses utilizan diésel' (las empresas utilizan
principalmente vehiculos a diésel y en algunas zonas se
pueden identificar vehiculos a Gas Natural Comprimido -
GNQCQ). Para las variaciones de demanda de este sector se
utilizaron los datos de Google Mobility Reports (2020).
Dado que es un sector que depende exclusivamente de los
ingresos por tarifa, se tomd como supuesto que la oferta
disminuye en la misma proporcién que la demanda.

La investigacion se estructura en tres capitulos. El primero
describe como esta constituida la oferta de TPC segtin los
modos de transporte y tipos de estructura organizacio-
nal, a partir de lo cual se estiman los cambios en oferta y
demanda de los servicios durante la pandemia (abril-di-
ciembre 2020). El segundo contiene la distincién de los
modelos de costos con base en las entrevistas a empresas
operadoras, a partir de lo cual se calcularon los impactos
diferenciados y la estimacion de impactos financieros.

El tercero describe las preocupaciones, percepciones y
perspectivas hacia el futuro de las autoridades locales de
movilidad con respecto al manejo de la pandemia para

el TPC.

El TPC enfrenta una fragilidad financiera dada su alta
dependencia de los ingresos por el sistema de recaudo,
que a su vez es sensible a la demanda. Ante esto, es impor-
tante mencionar que el TPC, considerandose un servicio
publico esencial, no se encuentra en un equilibrio de mer-
cado eficiente. Sus gastos de operacion estan subsidiados
por el gobierno federal a través de subvenciones indi-
rectas o directas (al combustible y el mantenimiento de
infraestructura, entre otros), y complementados mediante
ingresos secundarios por publicidad (CTS EMBARQ
México 2016).

Esta consideraci6n implica que el servicio de TPC no se
rige por las reglas del mercado y por tanto no existe el
libre ajuste de precios como instrumento para equilibrar
la oferta y la demanda. No obstante, los cambios en la
tarifa ocurren bajo situaciones excepcionales para com-
pensar las pérdidas en el sector o financiar su moderniza-
cion, aunque suelen ser una medida de alta sensibilidad
politica y social.

El TPC en México es un sector caracterizado por la diversi-
dad de actores y formas de organizacion. Para generar un
anélisis de los impactos financieros es necesario conocer el
desempefio de los sistemas TPC acorde a las condiciones
de cada estado en términos de capacidad financiera de las
entidades locales, ingresos, participacion del sector pri-
vado, entre otras. Esto incluye considerar variables como
la tarifa, namero de pasajeros, modelo organizacional,
tipo de vehiculos y frecuencia de la oferta, por mencionar
algunos. Se considera que el nivel de organizacion de las
empresas en el TPC juega un papel relevante en la eficacia
y costos del sistema, a pesar de no tener un impacto en los
resultados contables de las empresas.

Con base en las entrevistas realizadas a empresas de
transporte, se identificd que el porcentaje de flota en
renovacion es un indicador proxy de la capacidad de la
empresa para adquirir compromisos financieros, lo que
también provee informacion de su resiliencia financiera
ante causas de fuerza mayor como la pandemia. Este cri-
terio diferenciador tiene un rango entre 0-100 por ciento,
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donde se lograron consolidar al menos tres categorias de
empresas en funcion de este porcentaje: renovaciéon mayor
al 50 por ciento (empresas medianas a grandes),
renovacioén menor al 50 por ciento (empresas pequenas

a medianas) y modelo ECI (sin renovacién de flota).

Las modalidades de TPC atienden varios tipos de nece-
sidades de viaje, incluyendo principalmente modos de
transporte masivo y semimasivo. Cada uno presenta
tecnologias diferentes, encontrandose principalmente en
las grandes ZM del pais (del Valle de México, que incluye
Ciudad de México y municipalidades del Estado de México

Figura 2 |

e Hidalgo, Guadalajara y Monterrey). El TPC también
puede clasificarse segin el tipo de organizaciéon que opera,
como criterio principal de diferenciacion juridico-empre-
sarial y, con ello, en su estructuracion de ingresos-gastos,
pagos de capital y de operacion.

La Figura 2 explica los tres tipos de administraciones exis-
tentes en México, éstas responden a regulaciones emitidas
por autoridades y/o congresos locales, estatales y, a veces,
municipales. Esto quiere decir que el TPC es un servicio
publico, regulado por autoridades locales y ofrecido regu-
larmente por organizaciones privadas.

Empresas

de participacion estatal

ECI, cooperativas
y asociaciones

Empresas de concesionamiento
privado (con riesgo de demanda
0 pagos por disponibilidad)

publicos, el gobierno es responsable de
su operacion

Por lo comtn opera con subsidios

Conformadas principalmente para trans-

porte masivo (trenes y trolebuses, etc.)

Estan presentes en cinco ciudades
mexicanas

bajo el modelo ECI

Baja calidad de servicio, inseguridad,
altos costos ambientales
y esquema financiero enredoso

Pueden estar en cooperativas 0 asocia-
ciones, aunque no cuenten con esquema
accionario

Organizacién con administracién
individualizada (por vehiculo o grupos
pequefos) con una concesion

de gobierno por vehiculo

Fuente: Elaboracién propia con informacién de Villarreal y Mercier (2010); SEDATU (2016).

B Financiamiento a través de recursos B F| 877 por ciento del TPC privado opera B QOpera a través de capital privado

Generalmente, trabajan bajo un esquema
accionario con administracion
centralizada

Cuentan con sistemas de recaudo,
planes de mantenimiento y de operacién
establecidos

Pueden laborar con un modelo de
concesion de derechos de prestacion
del servicio

Presentes en los sistemas BRT de nueve
ciudades y teleférico del Estado
de México
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La Tabla 1 expone los modos de TPC existentes en México,
en relacién con los tipos de organizaciones mencionadas.

La forma de organizacion en la prestaciéon del TPC urbano
colectivo es diversa y depende del marco regulatorio que

Tabla1 |

permita la legislacion de cada estado. Sin embargo, cono-

cer las especificaciones de la operacion del TPC es un reto
para la mayoria de las ciudades mexicanas que no cuentan

con una entidad encargada de dar seguimiento a los indi-

cadores de desempeifio de los prestadores de servicios.

Modo TPC

EA

Teleféricos

0000
O ©

Trolebuses

o |
Sistemas Integrados
de Transporte (SIT)

Autobuses y vagonetas
urbanos colectivos

=)

i

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2021) y Google Mobility Reports (2021).

Tipo de organizacion que opera

Empresas
de concesionamiento privado

Empresas
de participacion estatal
y de concesionamiento privado

Empresas
de concesionamiento privado

Empresas
de participacion estatal

Empresas
de concesionamiento privado

Empresas de concesionamiento
privado, ECI, cooperativas
y asociaciones

Demanda antes
de la pandemia
(viajes al dia)

Lineas/Sistemas en el pais

23 corredores agrupados 2.2 millones
en nueve sistemas de transporte
m Acabis

| \etrobus

® RUTA (Red Urbana de Trans-
porte Articulada)
Vivebus/Bowi

Ecobls

Tuzobus

Mexibus

Ecovia

Macrobds

Ruta Express

20 lineas agrupados en cinco 6.7 millones
sistemas

®m SITEUR

STC

METRORREY

ST

m STE-TL

Dos lineas
B |exicable
® (ablebus

63 mil

Dos sistemas 180 mil
m S|TEUR

m STE

Dos ciudades 1.6 millones
m S[T Ledn

® S|T Hermosillo

Se estiman alrededor de 230 mil vehiculos

Tipos de
remuneracion

Pago
por disponibilidad

Ingresos
por tarifa
maés subsidio

Ingresos por tarifa
mas subsidio

Ingresos por tarifa
mas subsidio

Ingresos por tarifa
integrados

Ingresos por tarifa
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1.2 Estimacion de la demanda y oferta demanda de transporte por modo y como ha sido su evolu-
porm odo de TPC cion después del inicio de la pandemia. A continuacion,

A partir de la identificacién de la oferta de TPC es posi- se exploran las condiciones de oferta y demanda de TPCy

, . . riacion rante la pandemia por m trans-
ble ahondar en como ha sido el comportamiento de la Sus vanaclones durante la pandemia por modo de trans
porte (Figuras 3y 4).

Figura 3 |

Sistemas de Trenes

120%

100% B —
80%

60% \

. \ /_/_~/\ /—\/\/

— % de usuarios

20%

Porcentaje con respecto a diciembre de 2019

% de kildmetros ofertados

0% | | | | | | | | | | | | | | | | | |

o o o — o o o o [«b] [<5) [<5) [<5] o o o = o o o o [<5)
= = IS = =3 =] i=] j= o o ® o © = IS = =3 = i=] j= o
<5} 5] = a o [ S |7} ) ) o o 5} <5} oy =) o c S 172) =
S i) = << = = - = IS = £ S = S 2 << = = - = IS
- @ = 2 3 ] ] 5] o = = 2 =
e = o = o [ =i

[=% =) = [=%

[<5} = o <5}

w w

Sistemas BRT

120%

100% —

80% \

60% \ o~

40%

\\/ — % de usuarios

% de kilémetros ofertados

20%

Porcentaje con respecto a diciembre de 2019

0% | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | |

o o 2 = e =} =] 2 o = = = <4 = I = = =} =} = o
> > o s = = = 1) o o o o 5] > o s B = = %) )
= = 2 << = = - = IS 2 S IS o S =2 << = = - = S
L 5] = = ) o ) ) L ) = =2
[y = o = S [ =

=% = = o

(5] = o 5]

w w

8 WRI MEXICO



Sistemas de autobuses publicos y trolebuses
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Nota: Datos obtenidos de la comparacién con la demanda de 2019.
Fuentes: Elaboracion propia con datos de INEGI (2021); Google Mobility Reports (2021).
Figura 4 |
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Nota: Los colores amarillo y morado son una representacion de los periodos segun las variaciones en la demanda durante la pandemia.

Nota 2: En septiembre del 2020 se inaugurd la Linea 3 del Tren Ligero de Guadalajara y en febrero del 2021 1a Linea 3 del Metrorrey y la extension de la Linea 5 de Metrobus en Ciudad de México.

Nota 3: Datos obtenidos de la comparacién con la demanda en 2019,
Fuente: Elaboracion propia con informacién estadistica mensual de los sistemas de transporte urbano de INEGI (2021).
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En estos anAlisis se puede observar que los cambios més
significativos en los patrones de movilidad ocurrieron
entre los meses de abril a junio de 2020.

Para el caso de los sistemas de trenes, la oferta desde que
inici6 la pandemia se ha mantenido oscilando entre 80

y 100 por ciento en comparacioén con lo que se ofertaba

en 2019, con una reduccién de hasta 28 por ciento en la
cantidad de usuarios transportados en los momentos mas
criticos de la pandemia. En términos de oferta, la mayoria
de los sistemas no realizé reducciones importantes en la
cantidad de kilémetros recorridos por los vehiculos. Es
decir que los servicios mantuvieron su cobertura espacial y
temporal para reducir la ocupacion de los vehiculos®.

En los sistemas BRT, en términos de flujos de pasajeros,
se repitid la tendencia de reduccion de pasajeros transpor-
tados cayendo al 25 por ciento de usuarios transportados
en comparacién al 2019 y mostrando recuperacion en los
meses finales de 2021, situdndose en el 71 por ciento de la
demanda al mes de septiembre. En términos de kildme-

Figura s |

tros recorridos por los vehiculos, en los primeros meses
de pandemia se observan reducciones de oferta al 50 por
ciento en los momentos mas criticos y aumentando en los
siguientes meses para situarse en septiembre de 2021 en
82 por ciento de la oferta en comparacién con el 2019,

En el caso de los sistemas de autobuses (operadoras publi-
cas y sistemas de alimentaciéon de los BRT) y trolebuses,
en términos de pasajeros transportados la mayor caida
llegb a 38 por ciento de la demanda y a 79 por ciento de la
oferta en el mismo momento. Se observa una recuperacion
gradual de los usuarios en septiembre de 2021, pese a

ser el 68 por ciento con respecto a las personas usuarias
transportadas en el afio 2019.

Con base en los modelos organizacionales de las empresas,
como se muestra en la Figura 5, es posible enfocarse en los
tres meses de mayor reduccion de personas usuarias. Se
observa que los niveles de reduccion fueron maés altos en
el caso de las empresas privadas con renovacién de flota
mayor al 50 por ciento y que la brecha entre reduccion de
oferta y demanda fue mas grande en el caso del ECI.

B Reduccion de demanda Reduccion de oferta

69%

60% 60%
54%

51% 509 50%

40%

30%

36%

75%
70% 70%

60%

50% 50%

40%

31%

El E2 E3 E4

Empresas
(Renovacion de flota menor al 50%)

Fuente: Elaboracién propia a partir de entrevistas a empresas y operadores de TPC.

(Renovacion de flota mayor al 50%)

E6 E7 E8 E9

Empresas 2 ECI
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Utilizando la informacion anterior, se construyeron
factores de reduccion de demanda por modo de transporte
(Tabla 2).

Para la construccion de los factores se tomo en cuenta que

los sistemas tipo trenes y algunos otros sistemas estructu-
rados mantuvieron una elevada oferta del servicio, bus-

Tabla 2 |

cando mantener niveles de distanciamiento social. Para
el ECI, se consider6 que la operacion aumenté de forma
proporcional con la demanda. Se encontraron multiples
factores asociados al cambio de comportamiento de
ambas partes (cambio modal, relacion con otros sectores,
entre otros), aunque la informacién existente no permiti6
cuantificarlos”.

Modos de Demanda/

transporte Oferta

Demanda 33%

—
Trenes Oferta 97%
Q} D Demanda 29%
BRT Oferta 61%
Demanda 45%

O, O,

Trolebuses

y Empresas Oferta 83%
Demanda 45%

o

ECI
Oferta 73%

Fuente: Elaboracidn propia a partir de entrevistas a empresas y operadores de TPC.

Junio -
Septiembre

51% 40% 52% 56%
100% 86% 92% 87%
48% 52% 60% 69%
68% 1% 1% 81%
54% 46% 52% 65%
83% 4% 74% 98%
54% 46% 52% 65%
73% 64% 64% 80%
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La estimacion de la caida y la oferta de la demanda de
transporte provee un panorama general para compren-
der los cambios derivados de la pandemia en el sector. A
partir de esto, es posible generar analisis complementarios
que permiten comprender cuales han sido los impactos
diferenciados de los servicios de transporte operados por
entidades privadas. Dado esto, se recurri6 al proceso de
formalizacion del TPC como referencia—que consiste en la
progresiva institucionalizacién de las empresas privadas
de concesion del TPC a partir del ECI (Villarreal y Mercier
2010) para estimar los cambios en el modelo organizacio-
nal de las empresas de transporte desde etapas menos for-
males hacia empresas de mayor consolidacion y tamafio,
contando a su vez con vehiculos mas nuevos y condiciones
laborales enmarcadas en las leyes mexicanas.

2.1 Cambios en la estructura de costos en las
empresas privadas de transporte

La estructura de costos para cada modo de transporte es
un punto de partida para identificar una estrategia finan-

Figura 6 |

ciera de apoyo, a fin de mantener o mejorar los servicios
de transporte puablico. Para el desarrollo de la estimacion
de impactos financieros se realizaron modelos de costos
de cada tipo de empresa por modo de transporte, con la
finalidad de tener una visiéon de los principales rubros.

A continuacioén, se presentan los resultados principales de
las entrevistas con las empresas operadoras de caracter
privado, distinguiendo entre las empresas concesionarias
y los sistemas ECI. Se consideran como puntos de par-
tida la distribucién de costos de cada organizacion, que
permite ahondar en los rubros existentes; y la destinacién
de recursos especifica (Figura 6). Mas informacion de la
distribucién de costos y sus cambios derivados de la pan-
demia por tipo de empresa operadora puede encontrarse
en el Apéndice C.

En este analisis, el principal costo que sobresale en los
esquemas de autobuses (BRT, empresas de transporte

y ECI) es el combustible con rangos entre el 35 y 47 por
ciento, siendo el ECI con mayor proporcion en este rubro.
En el ECI ain se pueden identificar vehiculos que utilizan
como combustible gasolina o gas licuado de petrdleo (LP),
los cuales, por su antigiiedad, son mas contaminantes y de
tecnologia obsoleta®.

Empresas de transporte colectivo urbano

© ©

Con el 50%
de laflota
en pago

B Recaudo y monitoreo
Encierro, oficinas y talleres

B Pago de autobuses

© O, \ ., o
(amortizacion y crédito)

Menos del 50%
de laflota
renovada

B Refacciones (proveedores)
B Combustible

Sueldos y salarios
(operadores y administrativos)
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1 21% Mecanicos,
refacciones

Operativo
delaruta

Conductor

Combustible

Limpieza

....................................... 1 1% Recaudacion

--------------------- 1 18% Otros servicios
generales

Empresas  NSNSE......... 1 15% Energia eléctrica
de sistema

Mantenimiento

5% Material

! Personal
(sueldos, salarios
y prestaciones)

Fuente: Elaboracidn propia con base en INEGI (2021).

1 3% Personal
administrativo

Mantenimiento

1 Sueldos y salarios
(operadores
y administrativos)

1 35% Diesel

1 §1% Crédito

Otro de los principales costos son los sueldos y salarios

en los cuatro esquemas, que representaron porcentajes
relevantes sobre todo en las empresas de autobuses y el
ECI. Como se menciona en el siguiente apartado, por la
pandemia se dieron ajustes en este rubro con reducciones
en salarios de has el 50 por ciento en algunos casos. En
términos de los sistemas BRT, al contar con un ente gestor
de supervision y operacion de los servicios auxiliares de
operacion, estos no se reducen, ya que el ente gestor se
encarga de su cumplimiento.

Ademés, el costo de adquisiciéon y pago de vehiculos en
la empresa BRT y empresas de transporte representaron
entre el 12 y 41 por ciento de este componente, para lo
cual es relevante revisar las tasas de interés y periodos de
pagos de capital de este rubro.

Algunos modos de transporte tienen ventajas en los com-
ponentes de costos, como es el caso de las empresas en los
sistemas BRT, donde una parte de la infraestructura es
pagada por los gobiernos, como son los patios de encierro
de la flota, oficinas y talleres. En el caso de los sistemas

de trenes, en México se trata de empresas piblicas que
cuentan con subvencion de los recursos locales de forma
permanente, que fue incrementada para afrontar la
pandemia.
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Considerando esto, los diferentes prestadores de servicios
realizaron cambios en su estructura financiera con el fin
de superar la crisis y mantener la operacion de los servi-
cios. Las estrategias y posibilidades han dependido de la
naturaleza de las organizaciones; mientras que los siste-
mas publicos cuentan con apoyos directos de subvencion
por ser drganos en su totalidad pablicos, es diferente el
caso de las empresas privadas, que carecen de mecanis-
mos financieros para acceder a recursos publicos. A conti-
nuacidén, se muestran los principales cambios ejecutados
por cada esquema de organizacién privada para hacer
frente a la pandemia.

Tabla 3 |

2.1.1 Empresas privadas

De acuerdo con las entrevistas realizadas a distintas
empresas privadas de autobuses, todas mencionaron que
se encontraban pagando vehiculos en alguna proporcion
(mayor/menor al 50 por ciento). Esto implica que desti-
nan parte de sus ingresos a pagos de deuda y que estan
bajo un esquema de financiamiento de crédito. La Tabla 3,
muestra un cuadro resumen de los componentes de gastos
de las empresas privadas y los efectos que la pandemia ha
tenido sobre estos componentes.

Salarios y prestaciones L]
ciones de la Ley del Trabajo.

La plantilla de trabajadores cuenta con las presta-

B Todas las empresas negociaron reducciones de
entre el 20% y 30% en salarios.

B |as personas conductoras reciben bonificaciones

extras.
B No se cuenta con seguro de vida.

Modelo de remuneracion ® (Cuentan con un fideicomiso.

® Ninguna modificacién

B Existen diferentes medidas de remuneracién por el

servicio ofertado:

O Pago por kilémetro: remuneracién en funcién de
los kilémetros (planes de operacion) que exige el

ente gestor de gobierno.

O Pago por usuario: ingreso depende de la cantidad

de personas transportadas al dia.

Combustible ]

Algunas de las empresas han podido aplicar la ]

Los precios del combustible no tuvieron cambios.

acreditacion del Impuesto Especial sobre Pro-
duccion y Servicios (IEPS) (Camara Nacional del

Autotransporte de Carga 2021).
B | os vehiculos utilizan diésel y GNC.

Lugares de encierro (patios) u

Tienen predios de gobierno en comodato. u
® QOtros sistemas tienen en renta los espacios.

En algunos casos no se pagaron las rentas de
predios.

Hicieron negociaciones con instituciones finan-
cieras, posponiendo pagos de flota y proveedores
hasta por tres meses.

B Retrasos en los planes de renovacion de flota

Financiamiento ® flfinanciamiento de los vehiculos se obtiene en u
de autobuses nuevo dos modalidades: arrendamiento y crédito.
Ingresos B Existen dos tipos de tarifas: general y preferencial

(para estudiantes y adultos mayores, generalmente
menor en un 50 por ciento).

Fuente: Elaboracién propia con informacion de las entrevistas a empresas de concesionamiento privado.
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2.1.2 Esquema de concesionamiento individual ECI

En este rubro, la mayor proporcién de los vehiculos que
operan han rebasado o estan por rebasar su vida 1til. En
este tipo de organizaciones existen diferentes esquemas
de administracion que van desde la renta de la concesiéon
hasta el caso en donde la persona concesionaria es con-
ductora y duefia del vehiculo. El tipo de inversion en este
esquema es meramente privado (Martinez et al. 2018;
Robledo y Cano 2020). La Tabla 4 muestra las principales
caracteristicas de operacion de este tipo de modelo y los

Esta informacién se complement6 mediante talleres a
empresas realizados en 2021 para dar seguimiento a la
evolucion de la pandemia en el sector, donde se menciond
que los ajustes en la tarifa podrian traer una pérdida
mayor de personas usuarias, siendo necesario buscar
nuevas fuentes de financiamiento y esquemas de negocios.
Ademas, se resalto la necesidad de fortalecer a los organis-
mos reguladores en la planeacién, gestion y control de los
servicios de transporte publico, a la par de flexibilizar los
modelos de concesion y desarrollar nuevos mecanismos de
vinculacion para generar nuevas inversiones y profesiona-

cambios observados ante la emergencia sanitaria.

Tabla 4 |

lizacion del ECI.

Salarios y prestaciones

Los conductores trabajan por comisiones y entregan
una cuenta al duefio del vehiculo, tienen jornadas de
trabajo mayores a 14 horas.

En algunas ciudades las agrupaciones de rutas fungen
como intermediarios para otorgar las prestaciones
minimas (seguro social y crédito para vivienda). De las
ciudades entrevistadas solo una declard hacer esta
prestacion.

® No se cuenta con seguro de vida
Modelo de remuneracion B Pago por persona usuaria: el ingreso depende de la
cantidad de personas usuarias que se transportan.
Combustible ® No existe una administracion fiscal por lo que la acredi-

Lugares de encierro (patios)

Financiamiento
de autobuses nuevos

Ingresos

tacion del [EPS no se implementa. Tipo: Diésel, gasolina,
Gas LP.

No existe ningtn espacio designado en algunos casos
el concesionario es propietario de varios vehiculos.

En este segmento algunos vehiculos realizan renova-
cion de vehiculos. Los porcentajes reportados estan
entre el 5y 20 por ciento para vehiculos con antigiie-
dad menor a 10 afios.

La mayoria de las ciudades tienen dos tipos de tarifas:
general y preferencial (estudiantes y adultos mayores,
generalmente menor al 50 por ciento del precio)
Pocos sistemas tienen tecnologia de pago y se utiliza
principalmente para la tarifa preferencial.

Fuente: Elaboracion propia con informacién de las entrevistas a empresas de concesionamiento privado.

® Ninguna modificacion, solo se identificd la salida de
conductores para buscar trabajo en otras rutas que
mantenian niveles de demanda aceptables.

® Ninguna modificacion

B | os precios del combustible no tuvieron cambios

B Ninguna modificacion

® Negociaron prorrogas por un plazo de 3 meses.
® Se solicitaron refinanciamientos de los plazos del
crédito de vehiculos nuevos.

B En general hay una disminucién del 60% de los
ingresos.
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Con base en los datos obtenidos sobre los cambios en la
demanda de transporte, y la clasificacion de los servicios
de transporte es posible realizar una estimacion de los
impactos financieros para cuantificar las pérdidas que
enfrenta el sector. Se estima que, en los tres meses de
mayores restricciones a nivel nacional (de abril a junio de
2020), las pérdidas acumuladas directamente en el sector
alcanzaron alrededor de los 11,400 mdp y de casi 28,000
mdp para todo el afio 2020. En lo que se considera de
2021, se registran pérdidas ubicadas en 18,000 mdp.

Tablas |

Es evidente que los sistemas atin se encuentran en el
proceso de recuperacién de personas usuarias.

Los impactos secundarios incluyen la pérdida del poder
adquisitivo de miles de personas conductoras y perso-

nal de servicios auxiliares asociados a la prestacién del
servicio de TPC. El modelo ECI y las empresas de trans-
porte (distintas a un BRT y/o un SIT) concentran el 84
por ciento de las pérdidas, que acumulan 9,000 mdp. En
segundo lugar, se encuentran los sistemas de trenes con 13
por ciento (1,300 mdp) del total de las pérdidas estimadas.
La Tabla 5 muestra los principales impactos en millones
de pesos mexicanos por modo de transporte.

Modos/Afio - Mes

2021

Abril - Junio Julio - Diciembre Junio - Septiembre
-5,451 -1,845 -1,448

ECI -6,685 -902
Empresas -3,464 -5,856 2,310 -3,437 2,919
SIT -330 -328 -104 -180 -128
BRT -372 -357 12 -88 -126
Trenes 1,712 -3,566 -1192 -1,592 -1,689
Trolebis -36 839 -16 -24 -45
Total, periodo -11,366 -16,852 -5,579 -6,770 -5,810

Total, por aiio -28,218 -18,159

Fuente: Elaboracién propia.
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Para complementar la estimacién de impactos financieros,
a continuacién, se presentan los principales hallazgos
derivados de las encuestas realizadas a las autoridades

de movilidad miembros de la AMAM en los meses de
marzo y mayo de 2020 (cuestionarios disponibles en el
Apéndice D). Se aborda, por una parte, como se ha dado el
manejo de la contingencia y la percepcion del impacto de
la pandemia, y por otra, las perspectivas hacia el futuro

y la sostenibilidad financiera del sector.

Figura7 |

Las autoridades de movilidad expresaron su preocupa-
cion por la situacion econémica y financiera del TPC,
especialmente por el mantenimiento de la operacion de
los servicios de transporte. Frente a la incertidumbre, el
33.3 por ciento de las autoridades que respondieron la
encuesta definieron la solvencia para el pago de gastos
operativos como su principal inquietud. También, resalta-
ron la atencion sobre una posible suspension en el servicio
por parte de conductores (26.7 por ciento). Las principales
preocupaciones se muestran en la Figura 7.

En lo que respecta a la sostenibilidad econdmica y financiera del TPC ;cual seria su principal preocupacién?

Manifestaciones piblicas de desconformidad

Solicitud de compromisos de gobierno sobre ingresos o compensaciones a futuro
Peticion de subsidios y otras compensaciones liquidas o transferencias

Solvencia para el pago de compromisos (crédito a los autobuses)

Suspension de servicio por parte de operadores

Solvencia para el pago de gastos operativos
(salarios, combustibles e insumos de mantenimiento)

Nota: Respondida por 20 autoridades.
Fuente: Elaboracion propia con base en encuesta a autoridades de transporte de la AMAM.

Considerando dicha preocupacion, las autoridades de
movilidad indicaron que apoyarian la introduccién de
medidas de apoyo para mejorar la solvencia de los sis-
temas de TPC, idealmente a través de fuentes comple-
mentarias al presupuesto publico. El 65 por ciento de las
autoridades se refirieron a la creaciéon de esquemas que
permitan aumentar ingresos propios de los sistemas. El
50 por ciento menciond incluir medidas que pudieran
resultar en prorrogas y exenciones fiscales. Entre el 35y

D
B

15%

26.7%

33.3%

el 40 por ciento resaltaron apoyar la introducciéon de un
seguro de desempleo para los conductores del TPC, crédi-
tos a capital para empresas y algin tipo de subsidio para
la cobertura de obligaciones patronales. Sin embargo, una
barrera inmediata por superar era coordinar a los distin-
tos sectores, dado que las facultades juridicas y adminis-
trativas de las secretarias de movilidad estan limitadas
para poder introducir estas medidas (Iracheta 2006).
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Respecto a esto, resulta fundamental comprender como
es percibida la relevancia del sector transporte desde

las diferentes instancias de gobierno, siendo la voluntad
politica clave para poder adelantar politicas y programas
de recuperacion financiera. Las autoridades de movilidad
consultadas tuvieron percepciones diferenciadas sobre
como los actores a nivel estatal y federal consideraban el
papel del TPC en la reactivacion de la economia (Figura
8). Mientras que el 72.7 por ciento de las autoridades de
movilidad consideraban que el TPC era esencial para la
reactivacion econémica, estas mismas autoridades consi-
deraban que esta esencialidad, a nivel federal, se percibia
menos relevante (59.1 por ciento) y ello podria representar
un desafio para abordar.

Figura 8 |

En su opinidn, ;como considera que el gobierno federal valora
la contribucion del transporte publico en la reactivacion econdmica?

1. Mucho 22.1%

2. Relativamente mucho 18.2%

271.3%

3. Indiferente

22.1%

4, Bajo

5.Nada

91% Suma 59.1%

En su opinidn, ;cémo considera que el gobierno de su estado valora
la contribucion del transporte publico en la reactivacién econémica?

2. Relativamente mucho

Suma 72.7%

3. Indiferente

4.Bajo |

5.Nada l 4.5%

Nota: Respondida por 22 autoridades.
Fuente: Elaboracidn propia con base en encuesta a autoridades de transporte de la AMAM.
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Las autoridades aseguraron requerir el apoyo directo del
gobierno federal, aunque el desarrollo y la implementa-
cion de protocolos y programas fuese de nivel estatal y
municipal. El 73 por ciento de las autoridades de movi-
lidad senalaron que los protocolos de operaciéon del TPC
para el regreso a la nueva normalidad se desarrollaron
nivel local. La coordinacion entre ambos actores para el
regreso a la nueva normalidad era un aspecto esencial
para garantizar la prevencion del contagio de las personas
usuarias, debido a que el municipio era el responsable de
la gestion de espacios publicos y también de ser el primer
nivel de contacto con la ciudadania.

Los gobiernos estatales y municipales estaban supeditados
a medidas tomadas desde el nivel federal, como lo es la
adopcion del “semaforo nacional”® como herramienta
para comunicar el cierre o apertura de actividades en
relacién con el nivel de contagio y ocupacién hospitalaria.
Con base en esto, una de las principales preocupaciones de
las autoridades de movilidad era reducir la incertidumbre
a través de mejorar la comunicacion entre las areas del
gobierno estatal que determinaban el nivel de riesgo de
sanidad de la entidad y las areas operativas de movilidad.
De acuerdo con los resultados presentados en la Figura

9, el 43 por ciento de las autoridades encuestadas consi-
deraban que la semaforizacion era poco o nada clara, en
comparacion a 35 por ciento que opin6 que la informacion
contaba con la suficiente claridad.

Figura 9 |

En una escala del 1al 5, ;como evaluaria la claridad de la
semaforizacion provista por el gobierno federal?

1. Muy clara I 4%

2.Clara 31%

3. Intermedia/indiferente 23%

4,Poco clara 31%

4,Nada clara

12% Suma 43%

Nota: Respondida por 26 personas.
Fuente: Elaboracién propia con base en encuesta a autoridades de transporte de la AMAM.



Conforme la pandemia sigui6 su curso y la suspension de
actividades no esenciales alcanzo6 la cobertura nacional, se
implementaron medidas de salud en el TPC por parte de
las autoridades, impactando en la operacion del servicio

Tabla 6 |

de transporte publico. La Tabla 6 muestra las medidas
implementadas en las zonas metropolitanas considera-
das, y sus respectivas implicaciones, segin las encuestas
a autoridades de movilidad. Ademés, se identificaron
las principales implicaciones con respecto al modelo de
negocio y para las personas usuarias como resultado de
estos mecanismos.

Medidas adoptadas Implicaciones desde la vision empresarial Implicaciones para las personas usuarias

Limitar el cupo de personas ™ Poner en circulacion mas unidades de las cuales era B Mayor tiempo de espera para abordar una unidad
usuarias en unidades posible solventar (principalmente si los ingresos dela ™ Incertidumbre sobre la frecuencia de paso
de transporte empresa provenian principalmente de la tarifa) ® Ajuste de rutas y cobertura del TPC
Restriccion de horarios B Ajustes operativos y restricciones para movilizar pasa- B Rigidez de disponibilidad de unidades en horarios no
de servicio o reprogramacion jeros en horarios valle principalmente. Lo cual también convencionales (como el nocturno)
de frecuencias representd cambios en los ingresos (por tarifa) de los B Personas se quedaron sin servicio

sistemas de transporte B Aglomeraciones en paradas y estaciones de TPC

B Mayor tiempo de espera para las personas usuarias

Medidas sanitarias ®m Cobertura de los costos directos de la compra de B Variabilidad en el cumplimiento de medidas sanitarias
de desinfeccion, sanitizacion insumos de desinfeccion B Mayor rigidez o flexibilidad en algunos modos de trans-

y medicién de temperatura B (Campafias de comunicacién

porte que en otros

® Monitoreo de cumplimiento de restricciones B E| cumplimiento de estas medidas, pese a ser obligato-

Fuente: Elaboracion propia con base en encuesta a autoridades de transporte de la AMAM.

Entre las autoridades de movilidad se enfatiz6 la necesi-
dad de desarrollar y aplicar protocolos sanitarios, priori-
zando lo que se muestra en la Figura 10. Se expres6 que
la principal ocupacion de los gobiernos estatales ha sido
el “mantenimiento de los protocolos sanitarios” (35 por
ciento) y “desarrollo de nuevos protocolos en el regreso a
la nueva normalidad” (35 por ciento). Respuestas como
“generar programas sociales de apoyo” y “liberar las
actividades econdmicas al 100 por ciento” no obtuvieron
ninguna resolucion, aun cuando algunos de los efectos
maés destacables de la pandemia consideraron impactos en
los niveles de empleo y la pérdida de ingresos.

rio, esta costeado directamente por las empresas

Figura 10 |

A nivel estatal, ;cudl es la principal actividad de atencidn a la
emergencia sanitaria en la que se enfoca en este momento?

Liberar las actividades econémicas

0,
al100% 0%

Generar programas sociales de apoyo 0%
- 13%
|

Vigilar y evitar que las personas
salgan de casa

Asegurar la provisién de los servicios
esenciales, incluido el transporte publico

Desarrollar los protocolos de regreso
a la nueva normalidad

Mantener los protocolos sanitarios

Nota: Respondida por 23 autoridades.
Fuente: Elaboracién propia con base en encuesta a autoridades de transporte de la AMAM.
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El cuestionario también incluy6 solicitar estimacion sobre
el tiempo adicional que deberian durar las medidas sani-
tarias una vez llegado el escenario de “nueva normalidad”,
considerando los resultados de las encuestas desarrolladas
en abril de 2020. Mas del 80 por ciento de las autoridades
encuestadas consider6 que estas medidas de mitigacion
se deberian mantener por al menos cuatro semanas
adicionales al término de la contingencia. Solo el 12 por
ciento de las autoridades encuestadas respondi6 no tener
informacién para contestar la pregunta. En la Figura 11

se muestran las principales respuestas, cuya diversidad
subraya la necesidad de vincular las acciones del sector
transporte con las dependencias e institutos especializa-
dos en salud.

La duracién y prolongacién de la adopcion de medidas
especificas tuvo repercusiones directas en los costos de
operacion de los sistemas de TPC. No habia presupuesto
publico destinado a la adopcion de dichas medidas de
desinfeccion, y éstas debian ser cubiertas por cada entidad
prestadora del servicio. El 65 por ciento de las autorida-
des encuestadas declard no tener prevista la asignacion

de presupuesto publico para su cobertura y las empresas
operadoras de TPC confirmaron estas afirmaciones en
entrevistas separadas. De igual manera, un 57.1 por ciento

Tabla7 |

Figura 11 |

Una vez encontrandose en un escenario de “nueva normalidad” ;cudn-
to tiempo adicional considera que se deben mantener las medidas?

Al menos 4 semanas mas . 9%
-
I

No sabe/no responde
Entre 4y 12 semanas

Méas de 12 semanas

Nota: Respondida por 22 autoridades.
Fuente: Elaboracién propia con base en encuesta a autoridades de transporte de la AMAM.

de las autoridades encuestadas declaré no haber publicado
y/o estar por publicar algtin plan o medidas de contin-
gencia para la mitigacion de los impactos econémicos

y financieros en el TPC, considerando principalmente
necesidades de informacion para la toma de decisiones
(Tabla 7).

Tipo de informacion requerida Implicaciones desde la vision empresarial

Informacion sobre la oferta de TPC

El niimero de unidades y horarios en operacion

y los operadores del servicio B | os costos de operacion, financieros, plazos de gracia, alternativas de servicio y su necesidad
® Situacién econémica de las familias (conductores y concesionarios) que dependen del TPC

Demanda de TPC ®m Necesidades de la poblacién y variacién de aforos
y personas usuarias ®m Universo de personas usuarias y sus condiciones de desplazamiento en situacién de contingencia
B Proyecciones de recuperacion y comportamiento de la demanda

Desarrollo de la contingencia, B Tiempo de duracidn de la contingencia

monitoreo y acompaiiamiento B Supervisin constante

B |mplementacion de las medidas sanitarias

Recursos financieros disponibles ™ Apoyos del gobierno federal en el requerimiento y cancelacién de impuestos y seguridad social
B Apoyos en la renovacidn de flota, directamente por parte de los gobiernos estatales
B Existencia de esquemas financieros para reactivar transporte publico

Fuente: Elaboracion propia con base en encuesta a autoridades de transporte de la AMAM.
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La disponibilidad de recursos técnicos y financieros

se considerd importante no solo para diagnosticar los
cambios en la oferta y demanda del TPC, sino también
para generar estrategias asertivas e incluyentes. El 50 por
ciento de las autoridades encuestadas declar6 no contar

Tabla 8 |

con un plan de apoyo econémico para el TPC colectivo,
seguido por el 38.5 por ciento que sefial6 como razoéon la
competencia entre diferentes sectores por obtener recur-
sos. Aunado a esto, se mencionaron las siguientes estrate-
gias de apoyo financiero para el sector (Tabla 8):

Subsidios o transferencias Respaldo financiero

Bonos o subsidio de combustible
Subsidio a la tarifa

Pago por kilémetros recorridos
Compra de tarjetas de prepago
Entrega de insumos de desinfeccién
Apoyo para la renovacion de flota

Fuente: Elaboracidn propia con base en encuesta a autoridades de transporte de la AMAM.

La sociedad civil ha compartido la preocupaciéon por
desarrollar planes y estrategias para hacer frente a la
pandemia. El 52 por ciento de las autoridades de movili-
dad argumentd6 que los representantes de la sociedad civil
desarrollan planes independientes y que estos no nece-
sariamente estuvieron alineados con los planes que las
autoridades mismas desarrollaron. Adicionalmente, aun
cuando el 69 por ciento de las autoridades de movilidad
indic6 que trabajaba en coordinacién con la sociedad civil,
el 25 por ciento de estas autoridades senal6 que se encon-
traban desarrollando esfuerzos de manera aislada para

el regreso a la nueva normalidad. De igual manera, las

personas usuarias fueron incorporadas de manera pasiva y

tangencial al desarrollo de programas y politicas, mas alla
de la incorporacion de sus necesidades.

Otorgamiento de créditos, con tasas y condiciones preferenciales
Respaldo gubernamental para el aplazamiento de pagos

Prérroga en los pagos de impuestos estatales, gj, cuotas, revalidacion de
concesion

Gestion ante financieras para aplazar pagos o reducir intereses
Estimulos fiscales para los pagos de derecho en control vehicular

A diciembre de 2020, no existia un mecanismo que

cubriese las necesidades de recuperaciéon y mantenimiento
de las actividades relacionadas al TPC derivada de la con-
tingencia sanitaria. Entre los principales anuncios realiza-
dos por las autoridades encuestadas se puede destacar que
un 40 por ciento estaba trabajando en proyectos de gene-
racion de infraestructura para ciclovias, y 27 por ciento

en actividades varias como la ampliacion de la red del
Mexibts y la implementacion de redes de recarga externa,
mientras que un 33 por ciento de las autoridades indico
que no se estaba llevando ninguna clase de proyecto.
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La pandemia por COVID-19 es un fendmeno altamente
complejo que ha permeado en todas las esferas de la socie-
dad, detonando cambios y transformaciones rapidas. Los
diferentes sectores han enfrentado la necesidad de tomar
medidas oportunas y asertivas para garantizar la sosteni-
bilidad en la prestacion de servicios, siendo prioritarias las
actividades esenciales como el TPC. Dado que en México
el TPC es semiformal, se carece de informacion bésica del
comportamiento de los sistemas y las rutas que permita
cuantificar de manera exacta los efectos de la crisis sanita-
ria en el sector, aunque es posible estimarlos.

La movilidad urbana es esencial para la recuperaciéon
post-pandémica, tanto para asegurar el mantenimiento
de otras actividades fundamentales, como para el acceso
de las poblaciones vulnerables a bienes y oportunidades
para su subsistencia. La metodologia de estimacion de
impactos financieros puede replicarse en otros paises para
dimensionar los efectos de la pandemia en este sector,
siendo necesario tropicalizar los anélisis para visibilizar
las caracteristicas propias del TPC en cada contexto.

A partir de esto, WRI seguira ahondando en posibles
estrategias para superar la crisis y fomentar la sostenibili-
dad financiera del transporte ptiblico a nivel subnacional,
nacional y en el mundo.

Las principales observaciones halladas en este trabajo son:

La pandemia ha generado retos para el financiamiento
del transporte pablico como servicio ptblico esencial
para las personas, que se suman a la insuficiencia
generalizada de los ingresos por tarifa para cubrir los
costos de operacion (Ardila-Gémez y Ortegdn-Sanchez
2016). Esto se evidencia en:

La reduccion estimada de 770 por ciento en la
demanda de TPC.

Pérdidas estimadas de 46,000 mdp (abril de
2020-septiembre de 2021 a nivel nacional).
Las empresas de TPC han reaccionado ante la pande-
mia acorde con su modelo organizacional y estructura
de costos:

Las empresas paraestatales han absorbido los
impactos de la pandemia mediante recursos pt-
blicos.

Los ECI y las empresas privadas a través de ajus-
tes en la operacién y absorcion de pérdidas, con
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repercusiones fiscales, laborales, financieras y de
rendicion de cuentas.

Solamente algunos ECI lograron acceder a los
apoyos generalizados del gobierno federal, mien-
tras que las empresas no mencionaron ningin
apoyo financiero.
Por esto, es necesario crear un plan de recuperaciéon
financiera integral que involucre a las autoridades de
salud, movilidad y/o transporte, que sea flexible para
la creaci6n de estrategias diferenciadas acorde con la
heterogeneidad del sector. Se sugiere buscar fuentes
alternativas de financiamiento factibles y costo-efec-
tivas de manera transversal, estructurando el plan en
etapas:

Recuperar: garantizar liquidez
Mantener: asegurar la operaciéon

Prosperar: mejorar el servicio

Pese a los esfuerzos de las autoridades locales para
generar planes, programas y acciones en contener la
pandemia, pocos gobiernos implementaron apoyos.
Las autoridades locales de movilidad percibian que el
TPC no era una prioridad para el gobierno federal.

Es necesario impulsar especialmente a las pequefias
empresas y operadores ECI para consolidar el sector
hacia una mayor estabilidad, formalizaci6n y profesio-
nalizacién, dado que la mayoria del TPC se encuentra
en este esquema (80 por ciento), y que es la modali-
dad en la que se concentran las mayores pérdidas por
la pandemia.

Es necesario facilitar la participaciéon de las personas
usuarias en la toma de decisiones (que estuvo au-
sente en etapas iniciales de la pandemia) y fomentar
la colaboracion entre sectores y niveles de gobierno,
incluyendo también otros actores publicos, privados y
de la sociedad civil.

En el marco de la incertidumbre propia de la pande-
mia, es imprescindible generar informacion confiable
para la toma de decisiones asertivas, acompanada con
una politica federal que oriente la atribucion local en
la materia y guie el panorama venidero del TPC en
México.

Aunado a esto, se requiere apoyo para generar estu-
dios que permitan al TPC contar con herramientas
para adaptarse a las nuevas dindmicas de movilidad



de la ciudad, y brindar mejoras en el servicio con la
finalidad de reducir la predisposicién de los usuarios
de adquirir un vehiculo propio.

La falta de informaci6én antecede a la pandemia,
considerando el caracter heterogéneo del trans-
porte publico y la informalidad de algunos servi-
cios, lo que deriva en una importante carencia de
datos desagregados. Incorporar las nuevas tecno-
logias, metodologias participativas y las personas
usuarias en la generacion de datos es esencial
para fomentar la toma de decisiones basadas en la
evidencia.
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Tabla A1 |

Tipo de ciudad por tamaiio _ Habitantes (INEGI 2015)

Grandes /M de Valle de México 20,892,724
ZM de Guadalajara 4,887,383
ZM de Monterrey 4,689,601
ZM de Puebla Tlaxcala 2,941,988
ZM de Toluca 2,202,886

Medianas ZM de Tijuana 1,840,710
ZM de Ledn 1,768,193
ZM de Juérez 1,391,180
ZM de la Laguna 1,342,195
ZM de Querétaro 1,323,640
ZM de San Luis Potosi 1,159,807
ZM de Mérida 1,143,041
ZM de Aguascalientes 1,044,049
ZM de Mexicali 988,417
ZM de Cuernavaca 983,365
ZM de Saltillo 923,636
ZM de Chihuahua 918,339
ZM de Tampico 916,854
ZM de Veracruz 915,213
ZM de Morelia 911,960
ZM de Culiacan 905,265
ZM de Acapulco 886,975
ZM de Hermosillo 884,273
ZM de Villa Hermosa 823,213
ZM de Tuxtla Gutiérrez 814,436
ZM de Reynosa 773,089
ZM de Xalapa 768,271
ZM de Cancun 763,121
ZM de Celaya 731,667
ZM de Oaxaca 668,694
ZM de Durango 654,876
ZM de Pachuca 557,093
ZM de Tlaxcala-Apizaco 540,273
ZM de Poza Rica 538,206
ZM de Matamoros 520,367
ZM de Mazatlan 502,547
Irapuato 574,344
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Tipo de ciudad por tamaiio Habitantes (INEGI 2015)

Pequefias ZM de Ensenada 486,639
ZM de Cuautla 47544
ZM de Tepic 471,026
ZM de Orizaba 457159
ZM de Puerto Vallarta 425,890
ZM de Nuevo Laredo 399,431
ZM de Zacatecas-Guadalupe 375,628
ZM de Minatitlan 372,381
ZM de Coatzacoalcos 365,026
ZM de Monclova-Frontera 363,753
ZM de Colima - Villa de Alvarez 359,392
ZM de Tapachula 348,156
ZM de Cdrdoba 347647
ZM de Ciudad Victoria 346,029
ZM de Tehuacan 344,603
ZM de Chilpancingo 324,422
ZM de Campeche 283,025
ZM de La Paz 272,111
ZM de Zamora 265,952
ZM de Tulancingo 256,662
ZM de La Piedad - Pénjamo 254,272
ZM de Nogales 233,952
ZM de Tula 225,219
ZM de Chetumal 224,080
ZM de Guaymas 214,223
ZM de San Francisco del Rincon 199,308
ZM de Piedras Negras 194,293
ZM de Delicias 192,797
ZM de Guanajuato 184,239
ZM de Tehuantepec 179,957
ZM de Ocotlan 176,158
ZM de Tianguistenco 170,461
ZM de Tecoman 152,790
ZM de Rioverde 139,576
ZM de Teziutlan 131,786
ZM de Acayucan 120,340
ZM de Hidalgo del Parral 114,596
ZM de Moroledn-Uriangato 113,138
Manzanillo 184,541

Fuente: Elaboracion propia con base en la encuesta intercensal de INEGI (2015).
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Tabla B1 |

e “““

Aguascalientes 750 9.50
Baja California 12.00 14.00
Baja California Sur 10.00 10.00 10.00
Campeche 7.00 7.50
Chiapas 7.00 8.50 8.00
Chihuahua 8.00 8.00 9.00
Ciudad de México 500 5.00
Coahuila de Zaragoza 10.00 13.00 13.00
Colima 9.00 8.00
Durango 10.00 11.00 10.00
Guanajuato 9.50 12,00 12.00
Guerrero 9.50 9.00
Hidalgo 9.00 9.00 9.00
Jalisco 7.00 9.50 9.50
Estado de México 12,00 12.00 12.00
Michoacédn de Ocampo 8.00 9.00
Morelos 8.00 8.00
Nayarit 7.00 8.00
Nuevo Ledn 119 13.00
Oaxaca 7.00 8.00 8.00
Puebla 750 8.50
Querétaro 8.50 11.00 1.00
Quintana Roo 9.50 10.00 10.00
San Luis Potosi 8.50 9.80
Sinaloa 9.50 9.00
Sonora 7.00 9.00
Tabasco 8.50 9.50
Tamaulipas 9.00 9.00
Veracruz de Ignacio de la Llave 9.00 8.00
Tlaxcala 8.00 9.00
Yucatén 7.50 750 750
Zacatecas 750 8.50

Fuente: Elaboracidn propia a partir de INEGI (2018).
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Con base en las entrevistas realizadas a empresas de trans- lograron consolidad al menos tres categorias de empresas

porte, se identificd que el porcentaje de flota en renova- en funcién de este porcentaje: renovacidon mayor al 50

cion es un indicador proxy de la capacidad de la empresa por ciento (empresas medianas a grandes), renovacion
para adquirir compromisos financieros, lo que también menor al 50 por ciento (empresas pequeiias a medianas), y
provee informacion de su resiliencia financiera ante causas modelo ECI. A partir de esto se identificaron diferencias en
de fuerza mayor como la pandemia. Este criterio diferen- la estructuracion de costos (Tabla C1).

ciador tiene un rango entre 0-100 por ciento, donde se

Tabla C1 |
Tipo de empresas Mantenimiento Financiamiento Infraestructu_ra Combustible Salarios
deflota (recaudo y patios)

Empresas Fl 20% ND ND 30% 25%

con renovacion de flota

menor al 50% F2 14% ND 3% 33% 27%
E3 ND ND ND 40% ND
E4 ND ND ND 35% 20%

Empresas E5 10% 20% ND 34% 31%

con renovacion de flota

mayor al 50% E6 10% 28% ND 30% 20%
E7 ND ND ND 40% ND

EC E8 20% ND ND 50% 30%
E9 20% ND ND 45% ND

Nota: ND: No declarado
Fuente: Elaboracion propia a partir de entrevistas a empresas y operadores de TPC.
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Los cambios en la distribucion de costos y de ingresos por
tipo de empresa se desglosa a continuacion (Tabla C2):

Tabla C2 |

EMPRESAS PRIVADAS CON RENOVACION DE FLOTA MAYOR AL 50 POR CIENTO

100
........................... 1 19%

80
................... 1 14%
................... 1 1%

60
Coroer [N 1 923%

40
38%

20
0 6%

ANTES

DESPUES

EMPRESAS PRIVADAS CON RENOVACION DE FLOTA MENOR AL 50 POR CIENTO

8%
4%
1%

30%

38%

7%

ANTES

DESPUES

24%

7%

1%

® Amortizacién de la flota

W |ntereses de la flota

B Encierro, oficinas y talleres
= Recaudo y monitoreo

14%

20% .
Sueldos y salarios
(operadores y administrativos)
3% ® Combustibles
B Refacciones (proveedores)
6%
........................... 1 14%
- B Amortizacion de la flota
........................... ‘
........................... 2% B |ntereses de Ia flota
............................ L 979 B Encierro, oficinas y talleres
= Recaudo y monitoreo
Sueldos y salarios
(operadores y administrativos)
........................... 1 32%

B Combustibles

B Refacciones (proveedores)
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ESQUEMA ECI

5%

21%

47%

21%

ANTES

EMPRESAS PARAESTATALES

80

15%

60

DESPUES

8%

21%

43%

B Mecdnicos, refacciones
Combustible

= Conductor

W (Qperativos de la ruta

29%

2%

20%

12%

15%

5%
40

20 45%

ANTES

Fuente: Elaboracion propia.

DESPUES

1%

5%

49%

® Personal (sueldos, salarios
y prestaciones)

= Material
B Mantenimiento
¥ Energia eléctrica
Otros servicios generales
B Recaudaciones
B |[impieza
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Impactos econdmicos y financieros en el transporte piblico frente a
la contingencia derivada de COVID-19 - marzo 2020

|. Percepcion general del impacto econdmico y financiero

1.

30

¢Como evalda el impacto econdmico y financiero de la pandemia en el
transporte publico colectivo?

OO MuyAlto [JAlto O lIntermedio [ Bajo [ Muy Bajo

¢Cudl serfa el grado de impacto econdmico y financiero de la pandemia
en el transporte publico individual (taxis)?

O MuyAlto [JAlto O Intermedio [ Bajo [ Muy Bajo

Estd recibiendo algun tipo de solicitudes o manifestacion de preocupa-
cion por parte de:

Empresas transportistas OdsSi ONo
AltoTalleres y autopartes asi ONo
Empresas Sistemas de recaudo asi ONo
Taxistas OSi ONo
Otros ¢Cudl? (abierto)

En lo que respecta a la sostenibilidad econdmica y financiera del trans-
porte publico (colectivo e individual), ;cudl de las siguientes opciones
son su principal preocupacién?

[Puede seleccionar mas de una opcion]

[J Suspensidn de servicio por parte de operadores

OJ Solvencia para el pago de compromisos (gj. crédito a los autobuses)

[ Solvencia para el pago de gastos operativos (gj. salarios,
combustibles e insumos de mantenimiento)

[ Peticién de subsidios u otras compensaciones liquidas o
transferencias

[ Solicitud de compromisos de gobierno sobre ingresos o
compensaciones a futuro

O Manifestaciones publicas de desconformidad

O Otra (abierto)

WRI MEXICO

II. Impacto en la demanda

5. Engeneral, en la (ltima semana ;Podria sefalar cual ha sido la tenden-

cia de la demanda en el sistema de transporte publico (colectivo
e individual)?

O Aumentd

(] Se mantuvo igual

J Reduccion de hasta 20%

[ Reduccidn de entre 20% y 50%
J Reduccidn superior a 50%

¢Cuanto espera o tiene previsto que dure esta situacion?
Por favor, inserte el nimero de semanas (abierto)

En el periodo sefialado en la pregunta anterior jen qué rango estima la
afectacidn al ingreso de los operadores de transporte pdblico colectivo?

O Su ingreso se mantendra igual
OJ Disminuird hasta el 20%

O Disminuira entre el 20% y 50%
(J Disminuira por encima del 50%

Su ciudad o estado, jcuenta con instrumentos para medir la demanda
del sistema de transporte publico (colectivo e individual)?

Colectivo OSi ONo ONS
Individual OSi ONo ONS

¢Y la oferta? por ejemplo, despachos, cumplimiento de programaciones,
vehiculos en operacidn, etc.

Colectivo O Si OOJNo ONS
Individual OSi ONo NS

En caso de haber observado alguna variacion en la demanda ;se han
tomado medidas de ajuste en la oferta?

ColectvodSi OINo ONS
Individual O Si ONo [INS

¢Cudles? (abierto)



IIl. Disposiciones de administracion del riesgo en el transporte

10.

(Existen disposiciones legales que prevean riesgos en caso fortuito o de
fuerza mayor en el sector transporte? Por ejemplo, contratos de conce-
sion, ley de movilidad o transporte, reglas de operacién de fideicomisos,

etc.

0 Si ;Cudles? (abierto)) [ No NS

IV. Acciones de mitigacién

1.

¢Ha tomado alguna medida para contener el impacto econdmico
y financiero derivado de la contingencia?

OSi ONo [ONS

¢Su gobierno ya publicd o estd por publicar algin plan o medida de
contingencia que considere la mitigacién del impacto econémico
y financiero al transporte pdblico?

aSi ONo [ONS
En caso de que si ;qué medidas esta considerando? (abierto)

¢/Qué elementos consideraria clave analizar para identificar el impacto
econdémico y construir acciones de mitigacion en el corto plazo?
(abierto)

Nueva normalidad - Mayo 2020

I. Percepcion de Esencialidad

1.

¢Como considera que el gobierno federal valora la contribucion del
transporte publico en la reactivacion econdmica?

J1-Mucho

OJ 2 - Relativamente mucho
O 3 - Indiferente

J 4 - Bajo

5 - Nada

¢Como considera que el gobierno de su estado valora la contribucién del
transporte publico en la reactivacion econdémica?

O 1- Mucho

(J 2 - Relativamente mucho
O 3 - Indiferente

J 4 - Bajo

J 5 - Nada

En las reuniones de gabinete en las que participa ;Podria decir que se
tiene claridad sobre la importancia del transporte publico en la reactiva-
cién econémica?

OSi ONo [ Parcialmente

En su entidad ;el transporte publico esta considerado como un ele-
mento fundamental en el regreso a la nueva normalidad?
OSi ONo O Parcialmente

En caso de haber respondido que no o parcialmente, podria desarrollar
¢por qué? (abierto)

II. Prioridades y mecanismos de atencion a la emergencia sanitaria y sus
impactos econdmicos en el transporte plblico

5. Anivel estatal ;cudl es la principal actividad de atencion a la emergen-

cia sanitaria en la que se enfoca en este momento?
O Liberar las actividades econdmicas al 100%

(J Generar programas sociales de apoyo

O Vigilar y evitar que las personas salgan de casa

OJ Asegurar la provision de los servicios esenciales, incluido el
transporte pdblico
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O Desarrollar los protocolos de regreso a la nueva normalidad
[J Mantener los protocolos sanitarios

Actualmente ;existe algdn plan de apoyo econdmico especifico para el
transporte piblico?

OSi ONo O Seestd desarrollando/analizando

En caso de que ya exista o se esté desarrollando ;Podria sefialar cudles
componentes considera? (abierto)

En su opinidn ;quién deberia ser el principal beneficiario del plan de
apoyo econdmico a la operacidn del transporte pblico? Esto no signi-
fica que sea necesariamente el Ginico beneficiario.

O Proveedores esenciales para la operacion del transporte (cadena
de suministro)

J Operadores bajo el modelo ECI
OJ Empresas pequefas o medianas de operacion de transporte
O Empresas grandes de operacidn de transporte

OJ Personas conductoras y personal de operacién
de transporte

O Otro

En su opinién ;4qué nivel de gobierno es el principal responsable de
desarrollar los protocolos de regreso a la nueva normalidad en el trans-
porte publico?

O Municipal
O Estatal
O Federal

En su estado ;c6mo se prepara la operacion del sistema de transporte
para el regreso a la "nueva normalidad"?

[(J No se tiene considerado en este momento
O Se desarrollan esfuerzos, pero de manera aislada

[ Se desarrollan protocolos en coordinacién de otras autoridades,
sociedad civil, etc.

[ Falta informaci6n para desarrollar alguna accion

O Coordinacién entre el gobierno del estado y operadores

. En caso de tener ya un planteamiento estratégico para el regreso a la

nueva normalidad, ;con cudles de los siguientes elementos cuenta el
plan? (seleccione todas las que apliquen):

O Actividades entre gobierno y empresas para determinar estrategias

J Andlisis de medidas adoptadas por otros paises/ciudades

WRI MEXICO

[J Diagnéstico de la demanda por sector de actividad que
se reactiva

O Gestidn de subsidios en trdmites

O Plan de movilidad sustentable o movilidad activa
(peatonal, ciclista)

J Esquema de apoyos financieros a empresas y operadores
de transporte

O Uso intensivo de tecnologias y nuevas aplicaciones

O Andlisis de costos y tarifario para la movilidad de los sectores que se
reactivan

Il Semaforizacién: de vuelta a la "nueva normalidad”

.

En una escala del 1al 5 ;como evaluaria la claridad de la semaforizacién
provista por el gobierno federal?

(J1- Muy alta

02 -Alta

O 3 - Intermedia/indiferente
(04 -Baja

(J 5 - Muy baja

En el escenario actual, donde se han reactivado las actividades de mine-
ria, construccidn y fabricacion de equipos de transporte ;Qué medidas
sanitarias mantiene en la operacion de transporte piblico? (seleccione
todas las que apliquen):

[J Capacitacion operadores y concesionarios

O Sanitizacidn de unidades

J Reduccidn de capacidad de aforos de las unidades

[ Uso obligatorio de cubrebocas (para usuarios y conductores)
OJ Limpieza entre recorridos

O Distribucion de gel antiviral

O Protocolos y rutas especiales para el transporte de personal de
empresas que se reactivan

O Informacidn a personas usuarias

[J Pago electrdnico de tarifa

O Lectura de temperatura de empleados transporte
O Rutas exclusivas para personal médico

O Aumento del nimero de unidades operando

O Todos los anteriores



Cuando el seméforo se encuentre en alto o intermedio, es decir, cuando
se permita la operacion de actividades esenciales y reducidas en no
esenciales, ;qué medidas mantendra?

[J Capacitacién operadores y concesionarios

O Sanitizacidn de unidades

(J Reduccidn de capacidad de aforos de las unidades

[J Uso obligatorio de cubrebocas (para usuarios y conductores)
O Limpieza entre recorridos

O Distribucion de gel antiviral

J Protocolos y rutas especiales para el transporte de personal de
empresas que se reactivan

O Informacidn a personas usuarias

J Pago electrdnico de tarifa

O Lectura de temperatura de empleados transporte
J Rutas exclusivas para personal médico

OJ Aumento del niimero de unidades operando

[ Todos los anteriores

Cuando se permita la reanudacion de actividades escolares, sociales y
de esparcimiento ;cudles considera que no seria necesario mantener?

O Capacitacién operadores y concesionarios

O Sanitizacion de unidades

[J Reduccidn de capacidad de aforos de las unidades

[(J Uso obligatorio de cubrebocas (para usuarios y conductores)
O Limpieza entre recorridos

I Distribucion de gel antiviral

J Protocolos y rutas especiales para el transporte de personal de
empresas que se reactivan

O Informacion a personas usuarias

O Pago electrdnico de tarifa

[ Lectura de temperatura de empleados transporte
OJ Rutas exclusivas para personal médico

O Aumento del nimero de unidades operando

[ Todos los anteriores

13.

14,

15,

Una que vez que nos encontremos en un escenario de “nueva norma-
lidad" ;cudnto tiempo adicional considera que se deban mantener las
medidas?

(J Més de 12 semanas

O Entre 4y 12 semanas més
(J Al menos 4 semanas mas
I NS/NC

En su estado ;se prevé algudn presupuesto pdblico para cubrir los gastos
asociados a la sanitizacion y prevencion de contagio en el transporte
plblico?

asi ONo

¢A qué razon atribuye que alin no se hayan impulsado programas
econémicos que contribuyan a garantizar la operacion del servicio de
transporte publico?

(J Competencia entre diferentes sectores de la economia por obtener
recursos

0O Desconocimiento de la esencialidad del servicio

O Falta de disponibilidad de recursos técnicos y financieros para el
disefio de programas

O Dificultad para transparentar beneficios en el modelo hombre camién

V. Aliados en la implementacion y mantenimiento de medidas

16.

17,

De las medidas de sanitizacion adoptadas a la fecha ¢Ha involucrado la
participacién de sociedad civil y/o ciudadania

en general?
OSi ONo O Enocasiones

¢Cudles de los siguientes mecanismos ha empleado y considera
efectivos para involucrar a la ciudadania en las medidas de prevencién y
reactivacion econdmica?

(Seleccione todos los que apliquen):

O Redes sociales

O Desarrollo de material informativo de facil acceso
y comprension

[J Mensajes de autoridades como gobernador(a), secretarios,
presidentes municipales, etc.

O Medios de comunicacidn tradicionales (television, radio)
O Vinculacidn con organizaciones de la sociedad civil
J Comunicacion en campo (visitas a ciudadania)

O Acercamiento con lideres de opinion
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18.

En caso de contar con asociaciones de la sociedad civil en su estado
¢c6mo ha sido su relacién con ellos en el marco de las acciones para
atender la emergencia sanitaria?

[J No se ha activado la comunicacién y/o coordinacion

O Existen canales de comunicacion fluidos y se trabaja en conjunto con
autoridades

[ Las asociaciones civiles han desarrollado planes independientes

V. Medidas para la recuperacién econémica del transporte publico y protoco-
los de prevencion de contagio

19.

34

¢Con qué probabilidad incluiria los siguientes rubros en un plan de
recuperacion para asegurar la provision (cobertura
y calidad) del servicio de transporte?

a. Pago de combustible

OJAlta OBaja [Media [ Nula
b. Subsidio a la tarifa
OAlta OBaja [ Media [ Nula

c. Factoraje (pago a proveedores)

OAlta OBaja [Media [ Nula

d. Seguro de vida para operadores

OJAlta OBaja [Media [ Nula

e, Créditos a capital para empresas de transporte

OAlta OBaja [OMedia [ Nula

f. Apoyo en la gestién de prérrogas crediticias

OAlta OBaja [Media [ Nula

g. Subsidio a obligaciones patronales (IMSS/Infonavit)

OJAlta OBaja [Media [ Nula

h. Seguro de desempleo para operadores

OAlta OBaja [ Media [ Nula

i. Modificacion en el plazo de concesidn

OAlta OBaja [Media [ Nula

j. Exenciones fiscales y de otras obligaciones

OJAlta OBaja [Media [ Nula

k. Compensacion de salarios de operadores
O Media [ Nula

OAlta [ Baja

WRI MEXICO

20.

|. Cobertura de gastos de sanitizacion y prevencion de contagio (gj. gel,
mascarillas, guantes)

OAlta OBaja [ Media [ Nula
m. Creacidn de esquemas para aumentar ingresos de los sistemas de

transporte (espacio comercial, estacionamientos, publicidad, etc.)

(JAlta OBaja [ Media [INula
De las siguientes medidas adoptadas en otros paises
y ciudades ;qué tan factible consideraria adoptarlas? Segun el contexto

de su ciudad/estado

a. Entrega de mascarillas, guantes, gel a todas las personas usuarias en
el transporte publico

O Nulo [ Escasamente [ Medianamente [ Altamente

b. Limitar taxis a 1 pasajero, y no permitir pasajeros en los asientos
delanteros

O Nulo [JEscasamente [J Medianamente [J Altamente

¢. Desinfectar la unidad de taxi después de cada viaje

O Nulo [ Escasamente [ Medianamente [ Altamente

d. Limpieza y desinfeccion de los buses, dos veces al dia

O Nulo [ Escasamente [ Medianamente [ Altamente

e. Instalacion de puestos para la desinfeccién de manos en paraderos
y/o estaciones

O Nulo [ Escasamente [ Medianamente [J Altamente

f. Lavado de manos antes de abordar unidades (puede ser con gel
antibacterial)

O Nulo O Escasamente [0 Medianamente [ Altamente

g. Emisidn de permisos de uso de transporte a personas que
demuestren participar en actividades esenciales

O Nulo O Escasamente [0 Medianamente [ Altamente

h. Toma de temperatura antes de ingresar a un sistema de transporte
(atodas las personas usuarias)d Nulo [0 Escasamente  [J
Medianamente [ Altamente

i. Instalacién de camaras termodindmicas y vigilancia de temperatura

O Nulo O Escasamente [0 Medianamente [ Altamente

21. Finalmente, pudiera compartir desde su perspectiva como autoridad
estatal o local ;cdmo ha sido su experiencia en la atencién a la emer-
gencia sanitaria?



AMAM: Asociacién Mexicana de Autoridades de Movilidad

BRT: Sistemas de Autobuses Rapidos (Bus Rapid Transit)

COVID-19: Acrénimo del inglés coronavirus disease 2019

ECI: Esquema de Concesionamiento Individual u Hombre-Camidn
GNC: Gas Natural Comprimido

Gas LP: Gas Licuado de Petréleo

IEPS: Impuesto Especial sobre Produccidn y Servicios

IKB: Cantidad de kildmetros recorridos por un vehiculo/autobds al dia
IMSS: Instituto Mexicano del Seguro Social

INEGI: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia

Infonavit: Instituto del Fondo Nacional de la Vivienda para los Trabajadores
IPB: Indice de pasajeros transportados

MDP: Millones de pesos (mexicanos)

PPS: Pago por Servicios

PyME: Pequefia y Mediana Empresa

SEDATU: Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano

SHCP: Secretaria de Hacienda y Crédito Publico

TP: Transporte Publico

TPC: Transporte Piblico Colectivo Urbano
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1.

El esquema hombre-camidn es cuando los autobuses son propiedad de
la misma persona o micro empresa que los opera, tratdndose de flotas
de uno a cinco autobuses con rutas concesionadas para operacion de
transporte publico (Robledo y Cano 2020).

De acuerdo con la Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe
(CEPAL), a finales del 2020 se sumaron 22 millones de personas pobres
con respecto al 2019 en México, dando un total de 209 millones, de los
cuales, 78 millones de personas se encontraron en situacion de pobreza
extrema (2021). Aunado a esto, se han evidenciado las desigualdades en
materia de salud, educacién e inclusion digital. En cuanto al aumento
generalizado del desempleo, los méas afectados han sido mujeres,
personas trabajadoras informales, j6venes y migrantes. Las brechas
existentes y la necesidad han hecho imposible el confinamiento total
para algunas familias.

La demanda de las rutas del transporte, la duracion de los viajes y las
condiciones del transporte publico son determinantes en una probable
elevacion de los contagios (Universidad Nacional Autdnoma de México
2020). Tal es el caso de un brote que se suscitd en un autobus en Hubei,
China, donde un tercio de los pasajeros se contagiaron debido a la
omisidn del cubrebocas y una ventilacion deficiente. Sin embargo, es
posible utilizar el transporte pdblico de manera segura si se siguen las
medidas bésicas de sanidad (utilizar cubrebocas, respetar la sana dis-
tancia y hacer uso de gel antibacterial). Ademas, el riesgo de contagio es
menor si es posible evitar aglomeraciones en horas pico y si se asegura
la circulacidn constante del aire mediante ventilacién adecuada.

En Montreal, Canada se cred el programa “Lineas seguras activas’, un
sistema de 112 kildmetros para peatones y ciclistas; en Bogotd, Colombia
se implementaron 84 kildmetros de ciclovias temporales que se suma-
ron ala red de Ciclovia de la ciudad; el centro de Bruselas, Bélgica, se
convirtié en zona prioritaria para ciclistas y peatones; mientras que, en
Paris, Francia, se expandieron los carriles para bicicletas (ONU México
2021).

Se hace referencia a la sostenibilidad financiera en términos del balance
entre ingresos y gastos de los servicios de transporte.

Los miembros, actividades y otros aspectos generales de la AMAM
pueden consultarse en el siguiente enlace: http://autoridadesdemovili-
dad.org/

Las entrevistas se realizaron a empresas operadoras de servicios de
transporte en las ciudades de Monterrey, Tuxtla Gutiérrez, Mexicali,
Colima, Hermosillo, Querétaro, Guadalajara, Puebla y Ciudad de México.

Las 76 ciudades y zonas metropolitanas se dividieron en: 39 pequefas
(de 100,000 a 500,000 habitantes), 32 medianas (entre 500,000 y 2 millo-
nes de habitantes), y 5 grandes (mayores a 2 millones de habitantes). La
lista completa se incluye en el Apéndice A.

Dado el rol de WRI México como Secretaria técnica de la AMAM, ha sido
posible contar con la colaboracidn directa de las y los funcionarios,
generando reflexiones y propuestas en el marco de la pandemia, que
van més alla de este documento.

10.

12,

13.

14,

15,

16.

17,

18.

19.

De esta manera se denoming al periodo de reapertura después de la
primera fase de pandemia que durd hasta el mes de mayo de 2020.
Podria decirse que el uso del término es ambiguo, ya que la pandemia
oficialmente no ha terminado y se han experimentado ulteriores oleadas
de COVID-19 que han llevado al cierre de las actividades.

IKB: indicador de productividad “indice kilometro autobUs” se refiere a la
cantidad de kilémetros promedio que recorre un autobus en un dia.

IPB: indicador de productividad “indice pasajero autobus" se refiere a la
cantidad promedio de pasajeros que tiene un autobus en un dia.

La tarifa promedio se calcula a partir de los datos de la Encuesta Nacio-
nal de Ingresos y Gastos de los Hogares (INEGI 2018). En el Apéndice B
se encuentra la informacion de tarifas desglosada por estado.

En el caso del hombre-camidn, se pueden encontrar vehiculos a
gasolina, GNC, gas LP o diésel; sin embargo, en el mercado de autobu-
ses predominan los autobuses a diésel. Si bien durante la pandemia
existieron reducciones en los precios de combustibles, solo la gasolina
tuvo reducciones importantes, mientras que el diésel y gas natural se
mantuvieron en los mismos precios.

Se debe considerar que se inauguraron 2 lineas de trenes y en el caso
del Tren Ligero de la Ciudad de México suspendid el servicio por obras
de rehabilitacién en el mes de abril de 2020. Adicionalmente, en marzo
del 2021 el Sistema de Transporte Colectivo Metro suspendid operacio-
nes en la Linea 12,

Durante la pandemia se inaugur la extension de la Linea 5 de Metrobs
de la CDMX.

En esta proyeccion de comportamiento no se consideraron indicadores
econdmicos, como el Producto Interno Bruto (PIB), debido a que existen
pocos estudios en México sobre la relacidn de los viajes y sus sistemas,
ademds de los comportamientos por la emergencia sanitaria.

Los vehiculos se pueden agrupar segtin su tecnologia en la escala Euro,
que define estandares para la reduccion de las emisiones y del impacto
en la calidad del aire, segn el tipo de motor de diésel o gasolina.

El seméforo nacional de riesgo epidemioldgico es un sistema de
monitoreo para regular el uso de los espacios publicos de acuerdo con
el riesgo de contagio por COVID-19. Esta herramienta es de tipo estatal

y se compone de cuatro colores: Rojo: Slo se permiten actividades
econémicas esenciales; Naranja: Ademas de las actividades econdmicas
esenciales, se permitird que actividades econdmicas no esenciales la-
boren al 30 por ciento de capacidad, se permite la apertura de espacios
plblicos con aforo reducido; Amarillo: Toda actividad econémica esta
permitida y los espacios publicos abren con aforo reducido; Verde: Toda
actividad es permitida.
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Nuestra Mision

Mover a la sociedad hacia un modelo de vida que proteja al medio ambiente
y que asegure la capacidad de proveer recursos para satisfacer las necesi-
dades de las generaciones presentes y futuras.

Nuestro Enfoque

MEDIR MEDIANTE DATOS

Nuestro riguroso andlisis identifica riesgos, oportunidades, informacion
y estrategias.

TRANSFORMAR LA REALIDAD
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empresas y agencias gubernamentales para construir una sélida evidencia.

ESCALAR
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