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El transporte de personas constituye hoy uno de los 
grandes desafíos que encuentran las ciudades en los países 
en desarrollo 

Crecimiento espectacular de las zonas urbanas

Extensión de la mancha urbana del centro hacia la periferia con incremento 
significativo de los tiempos de recorrido

Tasas crecientes de motorización, entre otros. 

El transporte masivo ha ido ganando importancia, ante la creciente demanda 
de movilidad de la población. 

Existen diversas opciones tecnológicas para atender estas demandas

No hay una regla de asignación que diga con precisión cuál es la más 
conveniente en cada caso. 

La aparición del BRT ha permitido cubrir una amplia gama de capacidades. 

Los proyectos de transporte masivo no deben ser concebidos como 
iniciativas independientes, sino como un componente dentro del sistema 
integral de transporte público .

Antecedentes 
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Los proyectos de transporte masivo de pasajeros ejecutados 
recientemente en México han sido � en el balance - claramente 
exitosos, y están teniendo un importante efecto demostrativo

El Sistema 1 del tren suburbano en la Ciudad de México tuvo una 
estructuración muy sólida; el sector privado tomó lo más que era posible 
esperar. 
� El proceso atrajo jugadores de nivel mundial

� Al completarse la alimentación se verá el éxito del sistema

El Metrobús del D.F. ha permitido mostrar que es posible implantar BRTs, 
con beneficios importantes además para el resto de usuarios de la vialidad. 

El sistema de BRT de León (Optibús) muestra un proceso de modernización 
integral del transporte público.

Están en proceso de licitación los Sistemas 2 y 3 de trenes suburbanos en la 
Ciudad de México

Próximamente se concluirá en el Estado de México la primera línea del 
Sistema TransMexiquense Bicentenario, con una estructuración innovadora 
que maximiza la participación de la iniciativa privada (Corredor Ciudad 
Azteca-Tecámac)

En el Distrito Federal se tienen procesos de negociación para nuevos 
corredores de BRT´s .

Proyectos Recientes de Transporte Masivo 
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Especialistas del Banco Mundial coinciden en señalar que la 
persistencia de los problema del transporte urbano se debe 
principalmente a cuatro factores que encarnan los mayores retos:

La fragmentación institucional afecta al transporte urbano . 

� Varios niveles de gobierno: municipal, estatal o federal (trenes suburbanos) tienen 
injerencia en la planeación y toma de decisiones relativa al transporte urbano 

El transporte urbano no genera por lo general suficientes fondos para 
financiar la operación, mantenimiento y expansión de todo el sistema. 

� No existe una adecuada distribución de costos entre los actores que usan la 
vialidad y el transporte . Insuficiencia de fondos para reposición de unidades de 
transporte, al tenerse rezagos en la actualización de las tarifas a los usuarios

Falta de claridad y definición en los papales del sector privado y el sector 
público en la provisión de infraestructura y de servicios de transporte urbano 
, los que tienen que redefinirse caso por caso.

La heterogeneidad de la demanda por transporte urbano genera conflictos 
,ya que acciones que benefician a unos pueden perjudicar a otros. 

� Nivel de servicio esperado y dispuesto a pagar versus capacidad de pago de los 
usuarios 

Problemática de los proyectos de transporte urbano masivo 
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Los proyectos de transporte urbano masivo presentan en general 
un alto nivel de riesgo 

Involucran inversiones importantes que pueden resultar muy exitosas si 
están correctamente orientadas, pero pueden significar un derroche de 
recursos si no lo están .

Lo grupos de lobbing que abogan por soluciones tecnológicas específicas 
tienen un alto poder de influencia sobre el proceso de toma de decisiones, 
pudiendo resultar en sobrestimaciones de demanda y subestimaciones de 
costos en proyectos de gran escala. 

� Demandas que pueden ser de la mitad de las estimadas (experiencias varias del 
Banco Mundial)

� Subestimaciones de costos en el orden del 45% 

Claramente, en la zona norte del Valle de México debido a las necesidades 
crecientes de servicios de calidad y a la insuficiencia de recursos 
gubernamentales, es estrictamente necesario atraer en forma inteligente 
recursos del sector privado  al transporte masivo. Dado que se opera con 
tarifas de mercado para los medios tradicionales de transporte urbano de 
superficie, existe un margen atractivo para mejorar los servicios e introducir 
nuevos  sin necesariamente incrementar las tarifas a los usuarios.

Riesgos y Errores más Frecuentes 
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Concepto

Características de un Corredor de Transporte

Sistema de transporte público masivo

Operación regulada y controlada

Recaudo centralizado

Opera en carriles reservados total o 
parcialmente confinados

Paradas predeterminadas

Infraestructura de estaciones para el 
ascenso y descenso de pasajeros

Organización para la prestación del 
servicio como personas morales

11



12

Beneficios Esperados de un Corredor 

de Transporte 

Usuario

Menor tiempo recorrido
Mayor confort y seguridad
Mejora en la imagen urbana y calidad de vida (menores emisiones 
a la atmósfera)

Gobierno

Una nueva Imagen del transporte público eficiente y controlado
Inversión mínima comparada con otras alternativas de transporte 
masivo

Concesionarios

Evolución a un esquema empresarial
Cambio hacia un negocio más ordenado, competitivo y rentable
Mayores garantías jurídicas y financieras.

12
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Etapas Típicas del Proyecto

�� Plan de Plan de 

ImplementaciImplementacióónn

�� Sistema de Control Sistema de Control 

de Calidadde Calidad

�� Plan de NegociosPlan de Negocios

InformaciInformacióón n 

BBáásica y Disesica y Diseñño o 

ConceptualConceptual

Modelado y Modelado y 
Desarrollo del Desarrollo del 

ProyectoProyecto

DiseDiseñño Operacional, o Operacional, 

Proyecto Ejecutivo , Proyecto Ejecutivo , 

EvaluaciEvaluacióón del Proyecton del Proyecto y y 

ProgramaciProgramacióónn

1

2

3

4 y 5

Particularmente las Etapas 3, 

4 y 5 están estrechamente 

relacionadas con el Plan de 

Negocios
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14

Fundamentos

Concepto

Mercado Potencial

Financiamiento 

Estructura del negocio

Actores y Mecanismos de 
Participación

Normatividad y 
Organizacion

Estrategias 

Analisis FODA y Riesgo

Justificación del Proyecto

De que se trata?

Existe demanda?

De donde provienen los recursos para desarrollar el 
proyecto? 

Como es el Negocio?

Quién y cómo Como Participar?

Cuales son las exigencias legales, normativas y 
responsabilidades

Como se materializará ? 

Cuales son las Fortalezas, Oportunidades, 
Debilidades y Amenazas? Qué riesgos existen?

Evaluación y Factibilidad 
Qué tan atractivo financieramente es el negocio?

Control de gestión Cual es el Tablero de Control del negocio? 

HILO CONDUCTOR DE UN PLAN TIPICO DE NEGOCIOS

14
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Información y 

Parámetros 

Básicos

Factibilidad Financiera (Modelo)

Formatos INPUT

Aplicación 
Metodológica

F 2: Costos y 

Gastos (Act. y 

Formatos 3

Inversiones 

Proceso Resultados 

Proyección de Ingresos

Proyección de Gastos

Estado de Resultados

Flujo de Fondos

Indicadores de Rentabilidad  

Productividad, etc.

�
� Tarifas Cobradas

� Tarifas de Equilibrio

� Tarifas Propuestas.

Análisis Comparativo de 

Tarifas del Puerto  

$/toneladas, respecto de 

Puertos Competitivos para 

Sensibilidad de las 

Principales Variables de 

Proyección : Inversiones, 

Costos, N Buques, TRB�s, 

MEH, Toneladas.

Aplicación
Metodológica

F 2 

F 4 
Costos y 

Gastos 

Demanda Tarifas 

Tarifas de Equilibrio

Tarifa Cobrada

Tarifas Propuestas

Rentabilidad:

Global

Por cada Actor Participante

Estadísticas de Apoyo e 

Indicadores de Gestión y 

Calidad de Servicio 

Sensibilidad y  A. de Riesgo

Principales Variables de 

Proyección: Inversiones, 

Costos, Demanda y Operación�

(Pax, Unid., Unid / Km. Recorrido)

F 1

Formatos 4-8: 

Inversiones 

F 5

Estructura y  Cond. 

Financiamiento
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Información y 

Parámetros 

Básicos

Formatos INPUT

F 1

Datos generales

Crecimiento 

de la 

demanda

Demanda inicial 

del proyecto

Son aquellos que 

son indispensables 

para el 

funcionamiento del 

sistema y que 

inciden de manera 

importante en los 

resultados de las 

proyecciones 

operativas y 

financieras
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Resultados 

�
� Tarifas Cobradas

� Tarifas de Equilibrio

� Tarifas Propuestas.

Aná

Tarifas del Puerto  $/toneladas, respecto de 

Tarifas 

Tarifas de Equilibrio

Tarifa Cobrada

Tarifas Propuestas

Rentabilidad:

Global

Por cada Actor 

Participante

Proyección de Ingresos

Proyección de Gastos

Estado de Resultados

Flujo de Fondos

Indicadores de  Rentab. 

Productividad, etc.

PROYECCIÓN DEL FLUJO DEL PROYECTO INTEGRAL

Miles de pesos

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Concepto 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Ingresos -             -             213,620     220,029     226,630     233,429     236,930     240,484     244,091     247,753     

Vía Tarifas -             -             201,529     207,574     213,802     220,216     223,519     226,872     230,275     233,729     
Otros Ingresos -             -             12,092       12,454       12,828       13,213       13,411       13,612       13,816       14,024       

Egresos 4,878         17,669       142,569     141,985     141,374     140,736     140,079     139,463     139,924     140,363     

Costos Financieros 1,963         6,902         6,343         5,758         5,148         4,510         3,853         3,237         2,678         2,095         
Gastos de Administración -             -             75,444       75,444       75,444       75,444       75,444       75,444       75,444       75,444       

Gastos de Mantenimiento de unidades -             -             6,593         6,593         6,593         6,593         6,593         6,593         6,728         6,862         
Gastos Variables de Operación -             -             39,982       39,982       39,982       39,982       39,982       39,982       40,798       41,614       

Gastos de Seguros -             -             3,440         3,440         3,440         3,440         3,440         3,440         3,510         3,580         
Depreciación 30 2,916         10,767       10,767       10,767       10,767       10,767       10,767       10,767       10,767       10,767       

Ingresos menos Egresos 4,878-         17,669-       71,051       78,044       85,256       92,692       96,851       101,021     104,167     107,390     

Impuestos 38% -             -             27,000       29,657       32,397       35,223       36,803       38,388       39,583       40,808       
Utilidad menos impuestos UMI 4,878-         17,669-       44,052       48,387       52,858       57,469       60,048       62,633       64,583       66,582       

Inversiones IN 87,469       235,549     -             -             -             -             -             -             -             -             

Depreciación D 2,916         10,767       10,767       10,767       10,767       10,767       10,767       10,767       10,767       10,767       

Pagos a capital PC 3,271         12,764       13,324       13,908       14,518       15,003       14,491       13,434       13,993       14,576       

Flujo del proyecto

UMI-IN+D-

PC 92,702-       255,216-     41,496       45,247       49,108       53,233       56,324       59,967       61,358       62,774       

INDICADORES DE RENTABILIDAD FINANCIERA

Valor Presente Neto (Miles $): 10 años 15 años 20 años 25 años 30 años

8% -$46,442.48 $88,166.60 $193,357.00 $267,082.28 $318,771.12 Tasa Interna de Retorno: 16.0%

9% -$56,430.33 $63,017.07 $152,251.30 $211,976.49 $251,963.93
10% -$65,473.97 $40,653.12 $116,477.95 $164,962.80 $195,975.59
11% -$73,659.71 $20,749.05 $85,285.07 $124,725.79 $148,837.47
12% -$81,065.40 $3,020.78 $58,036.92 $90,185.15 $108,976.76
13% -$87,761.24 -$12,779.91 $34,194.58 $60,450.44 $75,130.61
14% -$93,810.68 -$26,870.31 $13,300.00 $34,785.08 $46,280.08
15% -$99,271.05 -$39,440.92 -$5,037.07 $12,577.56 $21,599.09

Rentabilidad Global
Rentabilidad para cada 
uno de los actores 
participantes
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Indicadores 

Operativos, de Gestión, 

Nivel de Servicio 

Estadísticas de Apoyo e 

Indicadores de Gestión y 

Calidad de Servicio 
Parámetros 

operativos

Parámetros 

de Demanda

Indicadores 

Se presentan una 
serie de indicadores 

operativos y de 
demanda, nivel de 
servicio y gestión
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Modelo Típico de Negocio  

 Gobierno invierte en las obras de confinamiento (carril y pasos a desnivel),  Estaciones y Centro 
de Control (estaciones pudieran financiarse parcial o totalmente con contratos de publicidad) 

 Puede hacerse con recursos presupuestales, obra pública financiada o un PPS

 Sector privado invierte en los autobuses, talleres y encierros

 Capital propio del concesionario o contratación de crédito para la compra de unidades

 El Estado modifica las estructuras existentes o crea una nueva estructura para la �regulación�
del nuevo servicio de transporte 

 El (los) �Concesionario(s)� crean una nueva empresa de propósito específico para la explotación 
del nuevo servicio

 Se fijan las condiciones de tarificación y prestación del servicio, bajo un esquema 
financieramente sustentable a largo plazo con sanciones por incumplimiento y premios por 
desempeño  

 Se instala por sí o a través de terceros un Esquema de Cobro al usuario para la recolección de las 
tarifas

 Sistema abierto. Cerrado. Tarifa Plana. Tarifa diferenciada. Integración o no con la alimentación
 Venta de publicidad en estaciones
 Venta de publicidad en los autobuses 

 Se constituye un Fideicomiso de Administración y Pago, que �distribuye� los recursos de 
acuerdo a instrucciones de prelación de pagos. Por ejemplo:

 Administración del cobro y, si da el negocio, se recupera la inversión del Estado
 Pago a la empresa operadora por vehículo-kilómetro operado
 Pagos a préstamos de compra de unidades, si se afectó el cobro
 Pagos de mantenimiento del CTC y estaciones

 Se crea un fondo con los remanentes para apoyar la expansión del sistema 
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Concesionarios

Actuales

Ente

Gubernamental
Fiscalización

y Control
Concesionario

de Infraestructura

Desarrollador

� Despachador

� Recaudador 

FIDEICOMISO

PRIVADO

� Gastos de Operación y

Mantenimiento

� Contraprestación

USUARIOS

Servicio C
o
b
r
o

Estructura Utilizada por el Estado de 

México (Participantes)    Iustrativo

Empresa

Operadora

Profesional 

FIDEICOMISO 

PÚBLICO 
Inversión en carril de

confinamiento 
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Ente Gubernamental

(Paquete 1)

Gobierno del Estado

Inversiones

► Terrenos

► Carriles y Obras Víales

Fuentes de Recuperación

► % Tarifa

Beneficios

► Recuperación de Inversión

► Costo de Oportunidad y/o 

Rentabilidad Socioeconómica 

Financiamientos

► Recursos Federales

► PPS

► Recursos y/o Financiamiento Estatal
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Empresas Operadoras

Inversiones

► Unidades Transporte

► Talleres y Encierros

Fuentes de Recuperación
► Pago a la operación por Autobús-Km 

Recorrido / % Tarifa Pax

► Publicidad Int. Buses

Beneficios

► Recuperación de Inversión

► Rentabilidad Privada

Financiamientos

► Credito Privado (Inst. Financieras)

► Programa Chatarrización

► Arrendamiento Puro

Empresas Operadoras 

(Paquete 2)

Periodo Concesión: 30 años
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Concesionario  de Infraestructura del Corredor

Concesionario de 

lnfraestructura del  

Corredor 

(Paquete 3)

Incluye socio tecnólogo 
para la instalación, 
operación y 
mantenimiento de equipo 
de equipo de recaudo 

� Obtiene mediante Licitación Pública la Concesión para:
� Construir las estaciones, las terminales , así como su 
explotación y mantenimiento 
� La operación del sistema de recaudo
� Y del Sistema de Despacho .

� Derechos: 

� Exclusividad de la explotación publicitaria, comercial e 
inmobiliaria en las estaciones y Terminal del Corredor.
� Percibir ingresos tarifarios y por la explotación de las estaciones 
y Terminales.

�Obligaciones:

� Construir, operar y mantener las estaciones y Terminal de 
acuerdo a lineamientos de la Secretaría de Comunicaciones.
� Recaudar la Tarifa y depositarla en el Fideicomiso de 
Administración.
� Operar el Sistema de Despacho 
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Otorgamiento de una 

concesión a los actuales 

concesionarios para 

prestar un nuevo servicio  

de transporte

Publicación de una 

Licitación Pública donde 

solo participen los 

actuales concesionarios

Publicación de una 

Licitación Pública 

donde puedan 

participar empresas 

de otras zonas 

Instrumentación Legal de BRT´s  

� Los actuales concesionario 
solicitan al Gobierno del Estado les 
sea asignada una concesión para 
prestar un nuevo servicio de 
transporte, con características 
especiales, no existentes en la zona

� Exhiben, aportan y canjean sus 
concesiones actuales por la nueva 
concesión 

� Las reglas de la licitación 
exigen que se exhiban las 
actuales concesiones para 
prestar servicio en la zona

� Pueden participar uno o más 
Consorcios de empresas 
existentes, en la proporción 
de su oferta actual de 
servicios

� Exhiben, aportan y canjean 
sus concesiones actuales por 
la nueva concesión 

� Presenta la oportunidad 
para establecer 
competencia a los actuales 
concesionarios

� Sin embargo, no se 
considera políticamente 
viable por las pugnas 
potenciales entre cúpulas

ESQUEMAS DE INSTRUMENTACIÓN TÍPICAMENTE CONSIDERADOS

1 2 3 
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Algunas recomendaciones para maximizar el interés de la 
iniciativa privada en proyectos de transporte masivo  

Necesidad de una adecuada planificación para complementar redes, más que 

para competir, dada la naturaleza y en general reducida capacidad de pago de 
los usuarios del transporte público .

Títulos de Concesión que permitan mantener las tarifas en términos reales 
durante el horizonte de planeación y la vida de la concesión.

Adecuada distribución de riesgos. 

Posibilidad de realizar ajustes que permitan el restablecimiento de las 
condiciones de viabilidad económica de las concesiones, ante eventos 
inesperados .

Necesidad de una profunda revisión de los marcos legales que propician la 
atracción y participación de la iniciativa privada  en los proyectos de transporte 
masivo.

 Impulso a una verdadera integración física, tarifaria, institucional y tecnológica de 
los sistemas de transporte urbano en una concepción metropolitana.

Necesidad imperiosa de colocar montos de recursos a fondo perdido. En ese 
sentido, es muy importante apoyar iniciativas que promuevan la creación de 
fondos especializados de apoyo al transporte masivo.

Recomendaciones 
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Constituye una buena noticia la iniciativa gubernamental que 
propicia la creación, dentro del Fonadin, del Programa de Apoyo 
Federal al Transporte Masivo, para promover la inversión en el 
sector, con un criterio de desarrollo sustentable, atrayendo la 
inversión privada e impulsando la cofinanciación con los 
gobiernos locales

OBJETIVOS RESULTADOS ESPERADOS

 Mayor participación de los sistemas de 
transporte público en las principales áreas 
urbanas, asegurando la movilidad de toda la 
población

 Apalancamiento de las políticas locales y 
federales en materia de desarrollo 

sustentable (ambiental, urbano, social)

 Adecuada  selección y estructuración de 

los proyectos, maximizando la participación 
del sector privado e incentivando la adopción 
de tecnologías costo-eficientes

 Fortalecimiento del sector público federal y 
local en la planificación y gestión del 
transporte urbano

Una Buena Noticia: El Programa de Apoyo Federal al Transporte Masivo 

 Financiar proyectos específicos de 

transporte masivo, en sus diversas 

modalidades, en ciudades de más de 500 mil 

habitantes.

 Apoyar el desarrollo de los sistemas de 

transporte masivo de diversos modos en el 

ámbito urbano y regional, para mejorar la 

calidad de vida y la competitividad de las 

ciudades en el marco del desarrollo 

sustentable.

 Promover y fomentar la participación de los 

sectores público, privado y social en el 

desarrollo y financiamiento de los proyectos 

de Transporte Masivo, mediante la 

realización de inversiones y el otorgamiento 

de apoyos financieros recuperables a 

proyectos financieramente viables, así como 

apoyos no recuperables a proyectos 

socialmente rentables.
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Los proyectos susceptibles de apoyo deberán cumplir con 
un conjunto mínimo de requisitos de elegibilidad, que 
podrán tornarse más exigentes en etapas posteriores

Contar con el registro en la cartera de la Unidad de Inversiones de la SHCP.

Contar con un documento que establezca la relación entre el proyecto y los 
planes de desarrollo urbano

○ Que demuestre la alternativa de modo de transporte más adecuada para atender la demanda 
y cumplir con los objetivos de desarrollo urbano, ambiental y social.

Contar con un Estudio de Factibilidad 
○ Que demuestre su rentabilidad desde el punto de vista financiero, económico y/o social; su 
factibilidad técnica; la estrategia de instrumentación de las obras y operación; y, un marco 
normativo adecuado para el desarrollo del proyecto.

Contar con un esquema de financiamiento y estructuración jurídica y financiera 
que permita la ejecución del proyecto.

� Si no se espera que el servicio tenga superavit (al menos equilibrio) operativo y fuera 
necesario un subsidio, el Promotor deberá presentar un documento adicional en el que 
justifique la razonabilidad del subsidio, y demuestre la capacidad y compromiso de la 
Entidad que los va a tomar a su cargo (como en los PPS?)

Para los requerimientos de apoyo para estudios se seguirán las reglas 
generales de FONADIN

Programa de Apoyo Federal �.. 
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Las reglas de operación de FONADIN han establecido actores y mecanismos 

internos para la gestión de los Programas. A la SCT le corresponde revisar y 
otorgar el aval técnico de los proyectos para su envío y atención por parte de 

Fonadin. 

Consultores 

Externos

Consultores Consultores 

ExternosExternos

PROMOTOR 

- Municipio

- Estado

-SCT

PROMOTOR 

- Municipio

- Estado

-SCT

Ejecutor del 

Proyecto

Ejecutor del 

Proyecto

Comité Técnico

(FONADIN)

Comité Técnico

(FONADIN)

SCT 

-Revisa el proyecto

-Otorga aval técnico

-Gestiona el registro 

ante la Unidad de 

Inversiones de la SHCP 

SCT 

-Revisa el proyecto

-Otorga aval técnico

-Gestiona el registro 

ante la Unidad de 

Inversiones de la SHCP 

FONADIN

-Promueve

-Recibe Solicitud

-Analiza 

-Somete a autorización

FONADIN

-Promueve

-Recibe Solicitud

-Analiza 

-Somete a autorización

APROBACIÓN,  ALCANCES, 

REQUISITOS, DESEMBOLSO

CONVENIO

UNIDAD DE 

NEGOCIOS UNIDAD DE 

ESTUDIOS Y 

EVAL. 

TECNICA

UNIDAD DE 

SEGUIMIENTO
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Fundamentos

Concepto

Mercado Potencial

Financiamiento 

Estructura del negocio

Actores y Mecanismos de 
Participación

Normatividad y 
Organizacion

Estrategias 

Analisis FODA y Riesgo

Justificación del Proyecto

De que se trata?

Existe demanda?

De donde provienen los recursos para desarrollar el 
proyecto? 

Como es el Negocio?

Quién y cómo Participar?

Cuales son las exigencias legales, normativas y 
responsabilidades

Como se materializará ? 

Cuales son las Fortalezas, Oportunidades, 
Debilidades y Amenazas? Qué riesgos existen?

Evaluación y Factibilidad 
Qué tan atractivo financieramente es el negocio?

Control de gestión Cual es el Tablero de Control del negocio? 

HILO CONDUCTOR DE UN PLAN TIPICO DE NEGOCIOS

Fundamentos

Problemática

El 80% de los viajes metropolitanos
se realizan en transporte público

Sin embargo, la operación es caótica  

Características del Servicio

1. Documento de creación del 

Programa (lineamientos de 

operación) 

2. Guías para la presentación y 

evaluación de proyectos

3. Documentos de apoyo para 

la preparación de los 

proyectos (términos de 

referencia)

4. Indicadores para la 

evaluación y monitoreo 

5. Convenio marco de 

adhesión

6. Convenio de aportaciones 

Documentos clave del 

Programa:

Kit de Apoyo para la implantación de los 

Proyectos 

INGRESOS 
POR 

TARIFA

SISTEMA DE 

RECAUDACIÓN

FIDEICOMISO 

PRIVADO

Recauda

Acreditante de 

créditos para 

autobuses

Fondos de 

Contingencia y de 

Reserva

Servicio de peaje y 

control de acceso

Personas físicas y 

morales que 

presten servicios

Sistema 

Transmexiquense 

Bicentenario 

Deposita
Paga

Fiduciario 

Empresas 

Operadoras

Servicio de rutas 

alimentadoras

La prelación de pagos es en el 

mismo orden en que aparecen

MODELO DE OPERACIÓN: GESTIÓN DE LOS RECURSOS

PARTES DEL FIDEICOMISO

� FIDEICOMITENTES

� Empresa Concesionaria 1 (FIDEICOMITENTE FIDEICOMISARIO A)

� Empresa Concesionaria 2 (FIDEICOMITENTE FIDEICOMISARIO B)

� FIDUCIARIO

� INSTITUCION FINANCIERA DESIGNADA

� FIDEICOMISARIOS

� EMPRESA CONCESIONARIA 1

� EMPRESA CONCESIONARIA 2

� ORGANISMO RESPONSABLE DEL GOBIERNO DEL ESTADO DE MEXICO

Información y 

Parámetros 

Básicos

Factibilidad Financiera (Modelo)

Formatos INPUT

Aplicación 
Metodológica

F 2: Costos y 

Gastos (Act. y 

Formatos 3

Inversiones 

Proceso Resultados 

Proyección de Ingresos

Proyección de Gastos

Estado de Resultados

Flujo de Fondos

Indicadores de Rentabilidad  

Productividad, etc.

�
� Tarifas Cobradas

� Tarifas de Equilibrio

� Tarifas Propuestas.

Análisis Comparativo de 

Tarifas del Puerto  

$/toneladas, respecto de 

Puertos Competitivos para 

Sensibilidad de las 

Principales Variables de 

Proyección : Inversiones, 

Costos, N Buques, TRB�s, 

MEH, Toneladas.

Aplicación
Metodológica

F 2 

F 4 
Costos y 

Gastos 

Demanda Tarifas 

Tarifas de Equilibrio

Tarifa Cobrada

Tarifas Propuestas

Rentabilidad:

Global

Por cada Actor Participante

Estadísticas de Apoyo e 

Indicadores de Gestión y 

Calidad de Servicio 

Sensibilidad y  A. de Riesgo

Principales Variables de 

Proyección: Inversiones, 

Costos, Demanda y Operación�

(Pax, Unid., Unid / Km. Recorrido)

F 1

Formatos 4-8: 

Inversiones 

F 5

Estructura y  Cond. 

Financiamiento

Problemática

Paradas no definidas

ocasionan desorden vial  

Invasión de carriles por

Competencia por el pasaje  

Alta participación de unidades

De baja capacidad unitaria
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Introducción

El proyecto PumaBús es esencialmente un proyecto de movilidad y administración 
del espacio vial en la Ciudad Universitaria 

La situación atendida es muy similar a la que se observa en las ciudades de
nuestro país, particularmente en el contexto de centros históricos.

Desde antes de su implementación, se había detectado en Ciudad Universitaria la 
oportunidad de liberar espacio vial en sus circuitos más congestionados. 

En 2005 la UNAM se encontraba preparando la candidatura del casco viejo de 
Ciudad Universitaria como Patrimonio Cultural de la Humanidad ante la UNESCO. 

La Coordinación de Proyectos Especiales de la UNAM, encargada de impulsar la 
candidatura, contrató a Cal y Mayor para desarrollar su plan de Vialidad y 
Transporte.
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Características de la situación previa al proyecto

�Vehículos de baja capacidad

�Piso alto (escalones para entrar y salir)

�Pasillos estrechos

�Puertas estrechas

�Bajas velocidades

�Alta demanda de estacionamiento en vialidad

�Maniobras de ascenso � descenso en conflicto 
con el flujo vehicular

�Altos volúmenes peatonales

Transporte públicoVialidad

A continuación se presentan algunas de las características típicas que se 
encontraban en Ciudad Universitaria en materia de vialidad y transporte.
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Situación de la vialidad

Velocidades de operación vehicular en hora pico por debajo de 10 kph debido 
principalmente a: 

 El estrangulamiento generado por el estacionamiento en vialidad

 Constantes detenciones debidas a:

� Maniobras de estacionamiento

� Ascenso � descenso de vehículos particulares 

� Ascenso � descenso de transporte público

� Alto volumen peatonal

Circuito escolar
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Características del sistema de transporte colectivo interno pre-existente

La demanda de transporte interno en Ciudad Universitaria se caracteriza por: 

 Un relativamente alto número de pasajeros, 

 Viajes cortos y paradas frecuentes. 

 32 unidades

 75 pasajeros

 Piso alto (escalones para 
entrar y salir)

 Pasillos estrechos

 Puertas estrechas.

Características de la flota
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Rutas de transporte colectivo interno pre-existentes

Ruta 1

Ruta 2

Ruta 3

Ruta 4

Ruta 5

Ruta 6

Terminales

Previo a la implementación del proyecto existían 6 rutas internas en Ciudad 
Universitaria, cinco de ellas con terminal en la estación de Metro C.U.



CONGRESO NACIONAL PARA LA MODERNIZACIÓN DEL TRANSPORTE 

URBANO Y LA MOVILIDAD EN LAS PRINCIPALES CIUDADES DEL PAÍS

Sistema PumaBús

7

Descripción de la propuesta

En los estacionamientos del 
estadio de Ciudad Universitaria 

se cuenta con 2,720 cajones 
de estacionamiento, en ese 

entonces no utilizados.

La propuesta contempló remover el 
estacionamiento en vialidad sobre 
el circuito escolar, en donde a la 

hora de mayor ocupación se 
llegaron a contabilizar 1,900 

vehículos estacionados.
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Elección del sistema de transporte

Las líneas de transporte en Ciudad Universitaria manejan entre dos mil y tres mil 
pasajeros en hora pico. 

Abajo se muestra que para este nivel de demanda es adecuado operar con autobuses.

Miles de Pasajeros/hora

0 1 2 3 4 5 10 15 20 25

Minibús

Autobús y Trolebús

Tranvia

Autobús articulado

Tren ligero

Metro

Rango de demanda típica manejada por una ruta 
de transporte masivo en Ciudad Universitaria
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Comparación del Pumabús con otros sistemas de autobuses

EstándarEstándarMezcla variadaVehículo utilizado

DerechoIzquierdoDerechoCarril de circulación

Sí, implementado a 
principios de 2008

SíNoCentro de control

Gratuito
Centralizado, no se cobra 

al abordar
Se cobra en efectivo al 

abordar
Recaudo

Resguardo pequeño
Resguardo amplio, acceso 

controlado.
Resguardo pequeño o 

nulo
Estaciones

18kph
Paradas Continuas: 20kph

Servicio Express: 40kph 
5 a 15kphVelocidad comercial

SíSíNoCarriles confinados

Piso bajo
Acceso a nivel desde 

plataforma
Piso alto, acceso a través 

de escalones
Acceso a vehículo

Sistema PumaBúsSistema BRTSistema convencional

Se buscó que el sistema propuesto contara con las principales ventajas de un BRT.
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Características de los autobuses propuestos

Para la movilidad de los usuarios de los estacionamientos remotos se 
recomendaron:

 Piso bajo

 Puertas amplias, de preferencia tres 

 Pasillos amplios. 

Los autobuses seleccionados por las autoridades de la UNAM, con capacidad para 
110 pasajeros, cumplieron cabalmente con las recomendaciones.
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Rutas y paradas propuestas

Se propusieron dos rutas para servir a la zona escolar de Ciudad Universitaria, 

 Ruta 7 con 4.7km y 17 paradas

 Ruta 8 con 4.8km y 15 paradas

La terminal se ubicó en el estacionamiento 1 del estadio.

Ruta 7

Ruta 8

Terminal

PARADAS

Zona escolar

Est. remoto

Terminal




