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Conforme ha avanzado la pandemia, hemos vuelto paulatinamente a una norma-
lidad que en muchas facetas resulta poco desable: una movilidad con altos cos-
tos sociales y ambientales. Pero todavía es posible aprovechar la oportunidad de la 
emergencia sanitaria para transformar una parte muy importante del sistema de 
movilidad de las ciudades: los servicios de transporte (especialmente el público) y 
el perfil de la demanda de viajes que se ha caracterizado por concentrar gran parte 
de los viajes en periodos cortos de alta demanda, con una proporción importante de 
ella realizada en vehículos automotores particulares.

Este es el segundo tomo de la guía de implementación del Plan Movilidad 4S. Fun-
ciona como complemento del Tomo I, esta guía no trata de la infraestructura vial, es 
decir de la calle, sino de lo que pasa encima de ella: cómo, cuándo y en qué se des-
plazan las personas y las mercancías. En este sentido, se plantean cuatro temas cla-

Sobre esta guía

Infraestructura Vehículos
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ve: en primer lugar, los servicios de transporte operados por terceros, con todas las 
variaciones que puede tener, y que sin duda el más importante de todos es el trans-
porte público colectivo de pasajeros. En segundo lugar, el transporte de mercan-
cías, aunque en este segundo tomo se mencionan cuestiones relacionadas a esta 
materia, no se profundiza en recomendaciones, ya que la SEDATU, en coordinación 
con SCT y el Instituto Mexicano del Transporte (IMT), prepara cursos y lineamientos 
especiales para este asunto. En tercer lugar, la demanda de movilidad, que se define 
como la cantidad y el tipo de viaje que las personas elegirían en condiciones especí-
ficas, teniendo en cuenta factores como la calidad y el precio de las opciones dispo-
nibles (Litman, 2015). Finalmente, el control del uso de vehículos automotores parti-
culares operados por los mismos usuarios.

El común denominador de estos cuatro temas es el enfoque emergente de cons-
trucción de una nueva normalidad que reduzca o elimine los altísimos costos socia-
les y ambientales que genera un sistema de movilidad ineficiente, y que garantice el 
derecho a la movilidad de todos los mexicanos que viven en las ciudades y metrópo-
lis del país, que representan una gran mayoría. Congruente con los temas plantea-
dos, esta segunda guía tiene una estructura dividida en cuatro partes:

Servicios de 
transporte público 

de pasajeros

Vehículos 
automotores 
particulares: 

Control del uso 
del automóvil

Servicios de 
transporte de 
mercancías

Estructura de 
la demanda: 
teletrabajo 
y horarios 

escalonados



Movilidad 4S Tomo II   7

Para fortalecer los contenidos, se llevó a cabo un taller con especialistas de cada 
tema con el objetivo de trabajar de forma colaborativa las estrategias a desarrollar 
en este Tomo II. Se contó con la participación de 30 representantes de los secto-
res gubernamental, social, privado y académico en los temas de transporte públi-
co, logística de carga, teletrabajo y escalonamiento de trabajo y control del uso del 
automóvil y la motocicleta.  Fue organizado por  Concepto Ciudad y por la SEDATU.

En el taller participaron los siguientes 17 especialistas:

NOMBRE ORGANIZACIÓN

Juan Manuel Flores Moreno,  
Consuelo López SEMARNAT

Aimée Aguilar Jaber OCDE 

Alejandro Villegas López Comisión Ambiental de la Megalópolis

Daniel Montañez,  
Gustavo Chavez Lara,  
Leonardo Gómez Vargas

ANTP Asociación Nacional de Transporte Privado

Carlos Alberto Patiño López Asociación de Escuelas de Motociclismo y Movilidad

Julio Patiño López Instituto Nacional para la Educación, Certificación  
y Profesionalización (INECEP)

Mariana Espinosa Vital Strategies

José Alfonso Balbuena Cruz IMT

Geraldine Esquivel ANTP

Ángel Molinero AMTM (Asociación Mexicana del Transporte y 
Movilidad)

Jose Adrián Workósfera

Rubi Zepeda The Ok People

Francisco José González López Movilizatorio
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El 67.5% de las y los residentes en el país (86.2 millones) vive en alguna de las 100 
zonas metropolitanas más grandes1. Eso quiere decir que dos de cada tres mexica-
nas vive en una ciudad mayor de 120,000 habitantes. Por otro lado, el 38% de los via-
jes cotidianos al trabajo y el 27% de los viajes cotidianos a la escuela se realizan en 
transporte público, básicamente la modalidad colectiva (INEGI, 2015). El resto se divi-
de en viajes a pie, en vehículo motorizado particular, y en menor medida en trans-
porte privado colectivo y bicicleta.

En una gran parte de las ciudades más grandes del país hay servicios de transporte 
colectivo operados por el estado (Zona Metropolitana del Valle de México, Monterrey 
y Guadalajara), mientras que en otras ciudades hay operadores privados bajo con-
trol público (además de las tres anteriores, Puebla, León, Acapulco, Querétaro, Chi-
huahua, Juárez, Tijuana, entre otros). En el resto el modelo de operación es privado 
bajo el amparo de concesiones a veces empresariales pero generalmente individua-
les, agrupadas formal o informalmente en rutas o asociaciones.

La pandemia generó una reducción brutal de la demanda de movilidad en general, 
pero todavía mayor para los servicios de transporte2 y especialmente en las ciudades 
con mayor impacto en contagios y fallecimientos por covid. El modelo de concesio-
nes no facilita un subsidio a la operación para cubrir esta reducción, por lo que entre 
las opciones que tienen los gobiernos locales y los operadores para continuar brin-
dando el servicio, se encuentra el aumento de la tarifa (lo cual no ha pasado y que de 
todos modos sería un elemento cíclico que reduzca también la demanda) o la reduc-

1 Elaboración propia con base en la estimación de habitantes por municipio de INEGI utilizado por el 
gobierno federal en https://coronavirus.gob.mx/datos/ y con la adaptación de la delimitación de zonas 
metropolitanas de 2015 (Conapo, 2018). En orden descendente por población, la conurbación número 
100 fue Sabinas, Coahuila con 116,815 habitantes.
2 Ver los datos de movilidad local de apple https://covid19.apple.com/mobility y google https://www.
google.com/covid19/mobility/

1. Servicios de transporte público
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ción todavía mayor de los costos de operación, la seguridad y se pospone cualquier 
inversión en vehículos, equipo, renovación, lo cual impacta en los niveles de servicio. 
En el caso de la micromovilidad3 compartida, la pandemia impuso una barrera que 
solo pocos operadores pudieron salvar. 

Fuente: apple informes de tendencias de movilidad

Es imperativo para la movilidad cotidiana de las personas, garantizar que los efectos 
de esta reducción de demanda no afecten a corto y mediano plazo la viabilidad del 
transporte público, y que no se transfieran viajes a modos social y ambientalmente 
mucho más impactantes como el automóvil y la motocicleta. La nueva normalidad 
va con transporte público, o no va. Además, estimular el uso del transporte público 
permitiría recuperar la economía global, creando 2.5 millones de empleos directos y 
otros 2.5 millones indirectos adicionales en todo el mundo (UITP, 2020a).

3 No existe una definición consensuada de la micromovilidad, pero se refiere a los vehículos personales 
con potencias, velocidades y masas reducidas, entre las cuales están los monopatines eléctricos de baja 
potencia y las bicicletas eléctricas.

La nueva normalidad
VIAJA EN

va con

transporte público
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Las primeras reacciones a la pandemia respecto al uso del transporte público en 
especial el colectivo, se basaban en la premisa todavía no demostrada, de que el dis-
tanciamiento físico era un factor clave para la reducción de contagios y la conten-
ción de la enfermedad. No obstante, conforme han fluido los datos, análisis, publica-
ciones y en general la evidencia ha permitido sustentar los argumentos, el peso de la 
distancia social se ha reducido notablemente como factor de riesgo en el transporte 
público. Los datos establecen hoy tres elementos clave, en el que se basa esta guía:

1)	 La aplicación de medidas estrictas de distanciamiento físico pone en ries-
go la viabilidad financiera y restringe la naturaleza colectiva del transporte 
público, y a la vez no hay evidencia de que tenga que aplicarse con los crite-
rios planteados inicialmente (un 30% a 60% de ocupación máxima).

2)	 No hay evidencia de que, si se toman las medidas adecuadas, el transpor-
te público sea riesgoso para los usuarios o los operadores. La reducción de la 
demanda del transporte durante la pandemia, ha generado además una ele-
vación en el uso del automóvil, con el consecuente aumento de emisiones y 
de lesionados y muertos por hechos viales.

3)	 La ventilación inadecuada, la falta de cubrebocas y hablar en espacios cerra-
dos del transporte, han sido incorporados como elementos de riesgo, por lo 
que cualquier batería de medidas para salvaguardar la salud de los usuarios 
y operadores deben ser contempladas.

Hay una gran oportunidad de adaptar tanto el modelo convencional de transpor-
te público, como el modelo alternativo tronco-alimentado de BRT para potenciar la 
intermodalidad, calidad del servicio, confort, seguridad, accesibilidad, adaptabilidad, 
resiliencia, sustentabilidad y asequibilidad, como principios clave en el diseño y ope-
ración de estos servicios. El imperativo de bajar el riesgo de contagio puede y debe 
acelerar la transformación de los modelos financieros y operacionales del sistema 
de movilidad.

Factores de riesgo

Encontrar aerosoles en el transporte público, y el que estos lleven enfermedades es 
normal (Coleman et al., 2018) y no representa riesgo a menos que exista una pande-
mia como la que vivimos. De acuerdo con el grupo colaborativo de modelamiento 
de movilidad de Colombia ((Varela et al., 2020) y otras fuentes, la evidencia estable-
ce que hay 5 factores de riesgo para el uso del transporte público en el marco de la 
pandemia:

1.	 Usuarios y personal. Su protección y comportamiento. No es solo toser o 
estornudar, o incluso gritar; hablar por sí solo también puede ser una fuen-
te de contagio. Se estima que cuatro minutos hablando son equivalentes a 
30 segundos de estornudo (Godri et al., 2020) y que a voz más alta, mayor 
cantidad de partículas emitidas (Asado et al., 2019). Hay un sólido consen-
so en que el elemento clave para el contagio es la emisión de gotas y aero-
soles de la nariz y boca que transportan el virus, por lo que en la medida de 
que los usuarios del transporte público permitan salir estas gotas y aero-
soles, aumentará el riesgo de contagio. Además, debe considerarse que al 
hablar se emiten proporcionalmente gotas más pequeñas que tienden a flo-
tar (aerosoles).
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2.	 Concentración de partículas en el aire. Las gotas más pequeñas emitidas al 
toser, estornudar, hablar e incluso respirar, denominadas en la práctica como 
aerosoles, pueden flotar hasta por varias horas en el aire, después de ser emi-
tidas. Si el aire no se ventila, puede configurar un riesgo elevado de contagio, 
en especial si hay exposición prolongada. En lugares no ventilados, el tiempo 
en el que se dispersan las partículas es más de 10 veces mayor (Somsen et al., 
2020). El factor clave para el riesgo es el de la rotación de aire, que se mide con 
el número de veces que se recicla el aire cada hora. El tipo de sistema de ven-
tilación para garantizar el reciclaje puede ser natural o AC). Los casos de Nin-
gbo, provincia de Zhejang en China (Ye Shen, Changwei Li, & Hongjun Dong, 
2020), un restaurante en Cantón, China (Jianyun Lu, y otros, 2020) y un coro en 
el condado de Skagit, estado de Washington en EU (Lea Hamner, et al., 2020) 
establecen una buena referencia de la capacidad de contagio via aerosoles en 
espacios cerrados sin ventilación adecuada.

3.	 Tiempo de exposición. A mayor tiempo de exposición, el riesgo crece. En el 
caso del transporte, la duración del viaje se convierte en un elemento que 
aumenta el riesgo de contagio. Los viajes cortos son sustancialmente más 
seguros que los viajes mayores a 15 minutos.

4.	 Distanciamiento físico. Los aerosoles y en especial las gotas emitidas pueden 
contagiar más fácilmente a las personas mientras estas estén más cercanas. 
Este factor de riesgo depende también de los demás factores. Personas que no 
hablan y usan cubrebocas pueden, en entornos ventilados y en viajes cortos, 
estar muy cerca una de la otra, en entornos ventilados y en viajes cortos, estar 
muy cerca una de la otra. La distancia estandarizada de 1.5 metros es una apro-
ximación muy general que puede variar en función del contexto.

5.	 Superficies. Las gotas más pesadas emitidas por los usuarios se depositan 
en las superficies, pudiendo ser recogidas con la mano por las personas y 
convirtiéndose en un riesgo de contagio al tocarse después la cara. Mante-
ner aseadas estas superficies junto con la norma de no tocarse la cara pare-
cen ser efectivas para evitar este riesgo.

Medidas de control

El costo de perder pasajeros del transporte público es sin duda más alto que el de 
tomar medidas para reducir el riesgo de contagio en los servicios urbanos colecti-
vos. En especial porque son los usuarios de menores recursos los que no han tenido 
opción de evitar estos viajes4, por no tener la opción de trabajar a distancia o por no 
tener alternativa de movilidad. Implementar acciones en favor del transporte públi-
co en el marco de la contingencia sanitaria, es sin duda un tema de justicia social.

4 Es ilustrativo el caso de Santiago de Chile a través de esta encuesta https://isci.cl/wp-content/
uploads/2020/04/Encuesta-Movilidad-ISCI-Abril-2020_v02.pdf
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A pesar de que se ha visto afectado por la pandemia, el transporte público masi-
vo urbano se ha adaptado para apoyar la respuesta, proporcionando movilidad a 
muchos trabajadores esenciales. Durante la recuperación de la pandemia en las ciu-
dades, el transporte masivo seguirá desempeñando un papel esencial en el suminis-
tro de acceso equitativo y eficiente a medios de vida y servicios

Los casos de los metros de Seúl, Taipei y Singapur (Tirachini y Cats, 2020) muestran 
que la aplicación de medidas de protección permite la reducción de la distancia 
entre personas, con la consecuente funcionalidad de los sistemas de transporte, sin 
que ello repercuta necesariamente en una elevación de contagios. La alternativa ini-
cial de muchos países ha sido limitar la oferta y la ocupación del transporte, lo cual 
ha traído resultados positivos en el control de la epidemia, pero ha limitado la capa-
cidad financiera de los servicios, así como ha elevado los tiempos de espera y viaje 
de los usuarios. En la medida en la que se han ido entendiendo los factores de ries-
go, se han podido diseñar medidas sin necesariamente respetar la sana distancia ini-
cial establecida de 1.5 metros de separación.

Los cinco factores de riesgo descritos pueden ser reducidos, incluso la duración del 
viaje. Las medidas para viajes más largos deben ser más estrictas que para viajes cor-
tos. Con base en estos factores de riesgo, se proponen las siguientes seis medidas para 
el transporte público, mismas que han sido consensadas en la incipiente literatura:

Implementar 
acciones en favor 
del transporte 
público en el marco 
de la contingencia 
sanitaria, es sin 
duda un tema de 
justicia social
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■■ Promoción del uso de cubrebocas entre conductores y personas usuarias 

■■ Diseño y difusión de campañas de información dirigidas a las personas usua-
rias sobre los beneficios de evitar hablar durante los desplazamientos

■■ Establecimiento de medidas para asegurar la ventilación de las unidades 

■■ Activación de medidas para propiciar la reducción de duración del viaje 

■■ Instauración de mecanismos para asegurar la sanitización de superficies 
dentro de las unidades

■■ Promoción de la  sana distancia. 

■■ Uso de cubrebocas

El uso de cubrebocas debe ser obligatorio en todos los espacios del transporte públi-
co que coinciden en ser espacios cerrados y al mismo tiempo compartidos con otros, 
no importa la calidad de ventilación. Después de debates públicos sobre el uso de 
los cubrebocas en especial los no médicos, la OMS actualizó en junio sus directivas 
(OMS, 2020) en la que recomienda el uso de mascarillas no médicas de tela a la pobla-
ción en espacios cerrados o cuando no se pueda garantizar la distancia de seguri-
dad. Explícitamente se refiere a que deben usarse en el transporte público. Esta nue-
va directiva cerró la discusión pública general sobre la efectividad de esta medida en 
espacios cerrados. En espacios abiertos, el uso del cubrebocas no tiene tanta eficacia 
dado que la ventilación evita la concentración suficiente de partículas con potencial 
de contagio, se estima que menos del 2% de los contagios son en espacios abiertos y 

Uso de 
cubrebocas

Evitar 
hablar

VentilaciónSana 
distancia

Reducción 
de duración 
del viaje

Sanitización
de superficies
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están todos relacionados con contactos muy cercanos por ejemplo, hablando (Knight, 
2020), pero otros datos ponen esta cifra muy por debajo del 1%5.

Es importante señalar que se requieren establecer excepciones al uso obligatorio 
de cubrebocas, en especial para los interlocutores de personas sordas que requie-
ren ver los labios para comunicarse. Otras excepciones como tomar agua, pueden 
ser aplicables para viajes largos, mujeres embarazadas, personas con insuficiencia 
para respirar o para niñas y niños pequeños, entre otros. En viajes cortos se reco-
mienda no quitarse el cubrebocas para comer o tomar. Es importante no estigma-
tizar a priori la falta de cubrebocas, por alguna de las excepciones justificadas, su no 
uso en espacios abiertos o por otra razón justificada, pero también vigilar el cumpli-
miento de su uso dado que se trata de proteger a los demás, en especial a los usua-
rios vulnerables.

Evitar hablar en espacios cerrados

En el transporte público no es tan común escuchar pláticas, por la naturaleza misma 
del servicio. Los datos en Japón, cuya estrategia se concentró en detectar clusters 
de contagios, no encontraron ninguno en los trenes (el principal medio de transpor-
te de Tokio)6. Hay dos casos en los que sucede esto: cuando dos personas viajan jun-
tas o cuando una persona habla por celular. Cualquier persona sin cubrebocas por 
la razón que sea (justificada o no) en espacios cerrados dentro de estaciones o vehí-
culos con baja o media ventilación, se recomienda que no hable durante el viaje, y si 
debe hacerlo, lo haga en voz baja.

Adicionalmente, se recomienda que los operadores de servicios de transporte pro-
porcionan información directa a los usuarios por diferentes medios sobre las medi-
das que se toman para minimizar el riesgo de contagio, y además proporcionen gel 
desinfectante a empleados, usuarios o acceso a servicios sanitarios con agua y jabón 
(Gobierno de México, 2020b).

Ventilación

La ventilación es el proceso para proveer aire exterior a un espacio cerrado. Permi-
te limpiar el aire de partículas suspendidas, y su característica principal relacionada 
con la COVID-19 es que se trata de un proceso regular. Se mide por el tiempo que 
se requiere para que el volumen de aire externo que ingresa a un espacio sea igual 
al volumen total de ese espacio, es decir cada cuánto tiempo se renueva el aire (por 
ejemplo cada tres minutos) o bien cuántas renovaciones de aire pasan en una hora 
(en este mismo ejemplo serían 12 = 60 minutos/3 minutos).

El proceso de ventilación puede ser llevado a cabo por vía natural o mecánica (un 
motor de extracción o un aire acondicionado). Una ventilación adecuada distribuye 
uniformemente el aire nuevo de forma que no se creen áreas con baja ventilación que 
puedan generar un riesgo mayor a los usuarios de ese espacio. Existen pocas referen-
cias en guías y estándares respecto a los métodos de ventilación natural, por la comple-
jidad de los casos posibles y del análisis de los flujos de aire. Se estima que la variación 
por estos factores en espacios con ventilación natural va de dos a 50 ACH7 (Morawska 

5 Ver https://english.elpais.com/society/2020-05-29/could-fresh-air-help-ward-off-coronavirus-infections.
html
6 Ver https://www.sciencemag.org/news/2020/05/japan-ends-its-covid-19-state-emergency 
7 ACH son las siglas del inglés Air Changes per Hour, cambios de aire por hora.  
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et al., 2020). En cambio, gran parte de las guías se refieren a métodos mecánicos refe-
ridos en inglés como HVAC: heating ventilation and air conditioning (ASHRAE, 2020). 
La renovación del aire depende de muchos factores. 

Tipo de servicio Renovaciones por hora

Metro 16-501

Bus y microbús convencional 3-572

En la abrumadora mayoría de los casos de transporte público en México la venti-
lación es natural. La apertura de puertas y ventanas en el transporte público es un 
mecanismo bastante eficiente para la ventilación (SHASE, 2020). A fin de potenciar 
la renovación del aire, se recomienda que cuando existan métodos mecánicos de 
ventilación y AC se usen adicionales a la ventilación natural, no que la sustituyan. 
Además, se recomienda diseñar las entradas y salidas de aire, de forma que la direc-
ción y patrones de los flujos no lleven el aire entre pasajeros sino se dirija idealmen-
te de arriba abajo (Qian y Zheng, 2018).

Reducción de duración del viaje

Una segunda estrategia mucho más efectiva es aumentar la velocidad de recorri-
do de los servicios de transporte público a través de la implementación de carriles 
exclusivos para autobuses. La efectividad de esta medida es contundente, se estima 
que se reducen en 25% los tiempos promedio. Esto permite no solo reducir el tiem-
po de exposición, sino aumentar frecuencias de paso de buses bajando la ocupa-
ción y la saturación en especial en horas de máxima demanda. Considerando el uso 
más eficiente del espacio vial por parte de los autobuses y microbuses, incluso de las 
combis, el promedio de ocupación del transporte público se puede reducir, hacien-
do a la vez un uso más eficiente del espacio público. Todo sin aumentar flota y sin 
elevar significativamente el costo de operación.

Fuente: elaboración propia

velocidad: 1
frecuencia: 1
tiempo de espera: 1

velocidad:
frecuencia:
tiempo de espera: 
saturación:
distancia social:
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Sanitización de superficies

Las acciones de desinfección de superficies en el transporte público deben seguir 
los protocolos recomendados (Gobierno de México, 2020b; SEMOVI CDMX, 2020; 
OPS, 2020):

■■ Implementar acciones de limpieza y desinfección de las unidades: microbu-
ses, autobuses, taxis, vagones del metro u otros medios de transporte, así 
como las terminales de pasajeros.

■■ Los vehículos se deben limpiar al inicio y final de la jornada, utilizando al 
menos la solución desinfectante básica (cloro comercial con agua) o cual-
quier otro desinfectante aprobado.

■■ Los vehículos colectivos de más de 30 pasajeros y con trayectos de más de 3 
horas deben ser desinfectados con regularidad a lo largo de la jornada.

■■ Limpieza en estaciones, en máquinas, torniquetes y botoneras.

■■ Limpieza en zonas de contacto (botones, pasamanos, agarraderas, manijas, 
validadores y alcancías) al final de cada ciclo de servicio.

■■ Considerar el uso de dispositivos sin contacto para el pago de servicios.

Recomendaciones para el transporte público colectivo convencional (SEMOVI CdMx, 2020)

Los productos desinfectantes a utilizar deben ser los aprobados por la EPA8  (EPA, 
2020; Gobierno de México, 2020a). No se recomienda la nebulización, rociar o cual-
quier estrategia de fumigación, así como rociar o nebulizar desinfectantes a las per-
sonas (por ejemplo ejemplo túneles, gabinetes o cámaras) dado que no son medi-
das efectivas y ponen en riesgo a las personas (Gobierno de México, 2020a).

El protocolo de desinfección básico cada 24 horas incluye el barrido, aspirado y 
fregado de los pisos, aplicación de desinfectante a través de una microfibra o tra-

8 Agencia de Protección Ambiental de Estados Unidos
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po impregnada de esa solución sobre cada uno de los elementos, de manera que 
queden en su totalidad bañados por la misma, con especial atención a las zonas 
y superficies de contacto más frecuente. Todas las operaciones deberán realizarse 
con guantes desechables aptos para la aplicación del desinfectante y cubrebocas en 
todo momento, así como seguir todas las normas de protección de riesgos laborales.

Sana distancia

La distancia mínima recomendada depende de la existencia de cada uno de los fac-
tores de riesgo. Si se cumplen con todas las medidas de protección, la distancia míni-
ma puede ser menor a medio metro. Pero si no se cumplen todas, puede necesitar-
se separación de dos a cuatro metros, por lo que se debe garantizar una ocupación 
máxima de un porcentaje de la capacidad.

Una estrategia integral que contenga las seis medidas de control es un instrumento 
muy útil tanto para la operación del servicio como para los propios usuarios. Se usan 
como referencia estudios y propuestas diferentes (Jones et al., 2020; Varela et al., 
2020; TUMI, 2020; Comisión Europea, 2020). Esencialmente, se trata de que a mayor 
número de factores de riesgo controlados, menor riesgo total de contagio, y mayor 
ocupación permitida en los servicios de transporte público.

Fuente: (Jones, y otros, 2020)

Ejemplo 1

CONTACTO POR POCO TIEMPO Y USANDO CUBREBOCAS

Poca ocupación Alta ocupación

Espacio 
abierto,

bien 
ventilado

Espacio 
cerrado,

bien 
ventilado

Mala
ventilación

Espacio 
abierto,

bien 
ventilado

Espacio 
cerrado,

bien 
ventilado

Mala
ventilación

En silencio
Hablando

Gritando, cantando

CONTACTO POR TIEMPO PROLONGADO Y USANDO CUBREBOCAS

Poca ocupación Alta ocupación

Espacio 
abierto,

bien 
ventilado

Espacio 
cerrado,

bien 
ventilado

Mala
ventilación

Espacio 
abierto,

bien 
ventilado

Espacio 
cerrado,

bien 
ventilado

Mala
ventilación

En silencio
Hablando

Gritando, cantando

CONTACTO POR POCO TIEMPO SIN USAR CUBREBOCAS

Poca ocupación Alta ocupación

Espacio 
abierto,

bien 
ventilado

Espacio 
cerrado,

bien 
ventilado

Mala
ventilación

Espacio 
abierto,

bien 
ventilado

Espacio 
cerrado,

bien 
ventilado

Mala
ventilación

En silencio
Hablando

Gritando, cantando

CONTACTO POR TIEMPO PROLONGADO SIN USAR CUBREBOCAS

Poca ocupación Alta ocupación

Espacio 
abierto,

bien 
ventilado

Espacio 
cerrado,

bien 
ventilado

Mala
ventilación

Espacio 
abierto,

bien 
ventilado

Espacio 
cerrado,

bien 
ventilado

Mala
ventilación

En silencio
Hablando

Gritando, cantando

Riesgo de transmisión: bajo medio alto
Modificado de: Nicholas R Jones et al. BMJ 2020;370:bmj.m3223

El estudio establece
un umbral de 5-15

minutos, tras el cual
aumenta el riesgo

de contagio
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Impacto en el modelo operacional y de negocios

El impacto de la crisis por la pandemia afectó a los operadores, que bajo el modelo 
legal convencional bajo el cual funcionan, pueden ajustar costos reduciendo la cali-
dad del servicio lo más posible y posponiendo inversiones. Pero para los servicios 
más establecidos como los BRT, la reducción de la demanda no resulta una opción 
viable, ya que se corre el riesgo de quebrar, lo cual sin duda resulta inaceptable. El 
reto está en adecuar y mejorar el modelo operacional y de negocios para reforzar el 
carácter resiliente del transporte público y garantizar niveles de servicio adecuados 
(Tirachini y Cats, 2020).

A mayor número de 
medidas cumplidas, 
menor distancia mínima 
y menor riesgo

Fuente: (Varela, y otros, 2020)

Ejemplo 2
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“Un enfoque regulatorio flexible, adaptable en un 
entorno cada vez más complejo y competitivo, 

que apoye la innovación o que sea innovador en 
sí mismo, facilita que las ciudades alcancen todo 
su potencial. La innovación, incluido el desarrollo 

de nuevas soluciones tecnológicas, desempeña un 
papel fundamental para construir un sistema de 
movilidad urbana aún más resiliente, con actores 
capaces de mostrar una mayor agilidad y ofrecer 
más flexibilidad en la prestación de los servicios.” 

(UITP, 2020a)

La UITP propone que al menos dos aprendizajes debe dejar la pandemia:

■■ Garantizar la estabilidad de la financiación a largo plazo, posibilitar la planifica-
ción de los gastos de capital (CAPEX) y los gastos de operación (OPEX) en el con-
texto de planes integrales de movilidad urbana sostenible (PIMUS) rigurosos.

■■ Subir al transporte público a la revolución digital, incorporando al transporte 
colectivo al modelo de “Movilidad como servicio” (Maas).

Efectividad

•	 Niveles de servicio
•	 Cobertura
•	 Accesibilidad

•	 Recursos
•	 Costos internos
•	 Resultados

Eficiencia

•	 Riesgo
•	 Fiabilidad

Resiliencia

•	 Equidad en acceso
•	 Hechos viales
•	 Emisiones contaminantes

Control 
de costos 
externalizados
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Reducir la demanda de desplazamientos en hora pico es una estrategia sumamen-
te efectiva para abatir los costos sociales y ambientales de la movilidad cotidiana: la 
congestión y la contaminación, los más relevantes. Pero además sirve para reducir la 
saturación en el transporte público y así respetar distancias mínimas recomendadas 
en función de las demás medidas de control. Esta saturación se concentra en horas 
de máxima demanda (HMD), generalmente entre 6 y 9 de la mañana y entre 5 y 8 
de la noche, aunque puede variar dependiendo del tamaño de la ciudad. Reducir la 
demanda en HMD es posible escalonando horarios, y con un conjunto de estrategias 
para reducir los viajes (Litman, 2019):

■■ Teletrabajo. Empleados que trabajan desde casa en lugar de una oficina cen-
tral. Esto es particularmente apropiado para tareas que involucran la gestión 
de información, coordinación, investigación, contabilidad, diseño de mate-
riales o software, entre otros. Con los recursos de videoconferencias, algunas 
tareas que requieren reuniones entre empleados se pueden realizar desde 
casa.

■■ Oficina periférica o centro de trabajo local. Los centros de trabajo periféricos 
pueden proporcionar servicios de oficina a una variedad de negocios, lo que 
reduce la necesidad de viajar a una oficina central.

■■ Movilidad laboral. Ciertos tipos de trabajo, como el trabajo de campo o los via-
jes de ventas, requieren viajes frecuentes, por lo que resulta más eficaz si los 
empleados trabajan desde cafeterías, hoteles o cualquier otro lugar cercano 
a su actividad momentánea.

■■ Videoconferencia. El uso de conexiones de video en vivo como sustituto de 
las reuniones físicas. La variedad de opciones permite adecuarse a las nece-
sidades.

2. Reducción de demanda de movilidad
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■■ Educación a distancia. Maestros y estudiantes pueden utilizar las telecomu-
nicaciones como sustituto parcial o total de las clases presenciales.

■■ Compras y trámites por internet. Las telecomunicaciones se utilizan cada vez 
más para compras, operaciones bancarias y otros tipos de gestiones.

■■ Gobierno electrónico. Los trámites de gobierno pueden realizarse cada vez 
más a través de plataformas y sitios en línea los cuales proporcionan servicios 
que de otro modo requerirían visitar una oficina física.

■■ Business-to-Business (B2B). Las interacciones entre empresas, como licita-
ciones, ventas y otros contratos, a través de internet y el uso de múltiples pla-
taformas especializadas.

Para fines prácticos, este tomo profundiza en dos medidas para ser implementadas 
en el contexto mexicano:

■■ Escalonamiento de horarios

■■ Teletrabajo, considerando la innovación empresarial y el enfoque en las personas

Escalonamiento de días u horarios

El escalonamiento de horarios busca diluir la concentración de viajes en la mañana y 
en la tarde, de forma que, manteniendo en principio la demanda diaria de viajes en 
transporte público, se reduzca el pico, y así se mejoren los niveles de servicio tanto 
operacionales (al requerirse menor flota) como de calidad del servicio (al reducirse la 
saturación). Generalmente se busca ajustar la oferta a la demanda, pero rara vez se 
intenta o se logra modificar directamente la demanda.

Teletrabajo Escalonamiento 
de horarios
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Comunicación del Gobierno de la CdMx

En algunas ciudades y estados de la república ya se está implementando esta medi-
da. La clave es adecuar las dinámicas de los sectores económicos y los tipos de ser-
vicios, que de manera natural tienen cierto escalonamiento, a fin de forzar un poco 
más esta dinámica para optimizar los resultados de reducción de pico de demanda. 
Esto debe hacerse con el involucramiento de los sectores público, privado y social, 
con base en las dinámicas de movilidad cotidiana. Usar las encuestas origen desti-
no, donde existan, y los censos y encuestas de INEGI, resulta recomendable para los 
gobiernos locales que pretendan diseñar una estrategia de este tipo.

El Gobierno del Estado de Jalisco estableció horarios de ingreso por tipo de activi-
dad y sector económico9.

■■ Sector industrial y de la 
construcción: 6:00-8:00 horas.

■■ Oficinas de gobierno y 
servicios: 8:00-10:00 horas.

■■ Comercio general: a partir de 
las 10:00 horas. 

■■ Centros y corredores 
comerciales: 11:00 horas.

9 Ver https://www.jalisco.gob.mx/es/gobierno/comunicados/horarios-escalonados-para-evitar-
aglomeraciones-en-transporte-publico
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En el caso del Ejecutivo del Estado de Yucatán, con base en acuerdos con el sector 
privado, anunció también horarios escalonados de ingreso y salida10:

■■ Construcción: 7:00 a 18:00 horas.

■■ Industria: 9:00 a 19:00 horas

■■ Gobierno y servicios: 9:00 a 17:00 
horas.

■■ Comercio [centro]: 10:00 a 19:00 
horas. 

■■ Comercio: 11:00 a 21:00 horas.

Otra opción que se pone a consideración es diseñar días escalonados, de manera 
que se reduzca la demanda diaria promedio. Una referencia relacionada con los con-
tagios por COVID-19 es una estrategia conocida como 10-411, en la que durante 4 días 
(pueden ser 5) se va a trabajar o a la escuela, y durante los siguientes 10 días se traba-
ja o estudia desde casa. La racionalidad alrededor de estos ciclos de dos semanas, es 
que si hay un contagio en la fase presencial de cuatro días, se tienen al menos 10 días 
para quedarse en casa y no contagiar a los demás, y para cuando se regresa, ya no se 
está en etapa contagiosa. Esto es importante dado que funciona en los casos asin-
tomáticos, que representan el mayor riesgo dado que estos no se pueden detectar.

Teletrabajo [trabajo remoto]

Uno de los aspectos que tuvo que cambiar drásticamente y  sin tiempo de prepara-
ción debido a la pandemia ha sido sin duda alguna el teletrabajo o trabajo remoto, 
tanto el sector privado como el público tuvieron que implementar rápidamente esta 
forma remota de seguir adelante con sus operaciones.

En América Latina entre el primer y segundo trimestre de 2020, el uso del teletrabajo 
aumentó 324% y la educación a distancia 62%, así como los envíos a través de comer-
cio electrónico en 157% y la banca electrónica en 7% (CEPAL, 2020b). Entre marzo 
y abril de 2020, el número de páginas web empresariales aumentó ocho veces en 
Colombia y México, y casi cuatro veces en Brasil y Chile: una muestra de que muchas 
empresas han tenido que adaptar su modelo de negocios para mitigar el impacto 
de la crisis económica que se ha generado como secuela de la propagación del virus. 
En México se estima que dos de 10 empresas estaban preparadas para implementar 
teletrabajo, pero ocho de 10 tuvieron que finalmente implementarlo12.

Pero esto va más allá del sector laboral, la pandemia también afectó al sector de la 
educación donde según datos de la Secretaría de Educación Pública (SEP) la matrí-
cula total del Sistema Educativo Nacional, en el ciclo escolar 2019-2020, consistente 
en 36.6 millones de alumnos, atendidos en 265 mil escuelas por 2.1 millones de pro-
fesores están recibiendo y dando las clases a través de medios digitales, ya sea televi-

10 Ver http://www.nuestramerida.com/se-establecen-horarios-escalonados-para-mejorar-la-movilidad-y-
proteger-la-salud-de-los-yucatecos/
11 Ver el artículo de Uri Alon, Ron Milo y Eran Yashiv en el NYT: https://www.nytimes.com/2020/05/11/
opinion/coronavirus-reopen.html
12 https://www.milenio.com/politica/comunidad/home-office-mexico-2-10-empresas-unam y 
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sión o video conferencias. La cantidad de viajes hacia y desde la escuela en cualquier 
medio de transporte o movilidad activa han sido prácticamente eliminados, lo cual 
ha traído varios retos y enormes desafíos para la sociedad en su conjunto, directivos 
de empresas, empleados, profesionistas independientes, padres y madres de fami-
lia, alumnos y profesores, por otro lado, el beneficio en la movilidad, seguridad vial y 
medio ambiente es enorme.

Hay sectores y actividades con más facilidad que otros para que sus empleados no 
se trasladen al lugar de trabajo. Derivado de la emergencia sanitaria, se han desarro-
llado metodologías para definir cuántos y qué tipo de trabajadores y sectores serían 
susceptibles de teletrabajo  (Dingel y Neiman, 2020; Gottlieb, Grobovšek y Poschke, 
2020). A partir de encuestas acerca del contexto y actividades laborales, se discrimi-
nan los tipos de trabajo según su posibilidad de ser ejercidos de manera remota. Si 
alguna de las respuestas de la siguiente tabla es cierta, entonces esa actividad NO 
es susceptible de teletrabajo:

Contexto de trabajo Actividades laborales

■■ El encuestado promedio dice que usa el correo 
electrónico menos de una vez al mes

■■ El encuestado promedio dice que trata con 
personas violentas al menos una vez a la 
semana

■■ La mayoría de los encuestados dice que 
trabaja al aire libre todos los días

■■ El encuestado promedio dice que está 
expuesto a enfermedades o infecciones al 
menos una vez a la semana

■■ El encuestado promedio dice que está 
expuesto a quemaduras menores, cortes, 
mordeduras o picaduras al menos una vez a la 
semana

■■ El encuestado promedio dice que pasó 
la mayor parte del tiempo caminando o 
corriendo

■■ El encuestado promedio dice que pasó la 
mayor parte del tiempo usando ropa o equipo 
de protección o seguridad 

■■ La realización de actividades físicas 
generales es muy importante

■■ Manipular y mover objetos es muy 
importante

■■ Controlar máquinas y procesos [no 
computadoras ni vehículos] es muy 
importante

■■ Operar vehículos, dispositivos 
mecanizados o equipos es muy 
importante

■■ Actuar para el público o trabajar 
directamente con él es muy 
importante

■■ La reparación y el mantenimiento de 
equipos mecánicos es muy importante

■■ La reparación y el mantenimiento 
de equipos electrónicos es muy 
importante

■■ Inspeccionar equipos, estructuras o 
materiales es muy importante

Criterios para definir un trabajo como susceptible a trabajo remoto  
fuente: (Dingel & Neiman, 2020)

Con base en esta metodología, y usando estimaciones complementarias, se calcu-
la que en México entre 20% y 23% de los trabajadores ocupados realizan trabajos que 
pueden ser realizados vía remota. En comparación, en Europa y EEUU esa cifra es de 
alrededor de 40%. La diferencia está relacionada con los altos niveles de informalidad 
regional y la heterogénea estructura productiva (Monroy, Gómez y Franco, 2020). Tam-
bién es cierto que la cobertura de internet es mucho más baja (en América Latina es 
de apenas 67% de la población, 70% banda ancha móvil y 14% banda ancha fija. Los 
sectores con mayor potencial de teletrabajo son los servicios administrativos, financie-
ros, inmobiliarios, profesionales, educativos, de información y gubernamentales:
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11 - actividades agrícolas y ganaderas
21 - minería y extracción de gas y petróleo
22 - provisión de servicios públicos
23 - construcción
31-33 – manufacturas
42 - comercio al por mayor
44-45 - comercio al por menor
48 y 49 - servicios de transporte
51 - servicios de información
52 - actividades financieras
53 - servicios inmobiliarios
54 - servicios profesionales, técnicos y 
científicos
55 - servicios administrativos de empresas y 
corporativos
56 - servicios de apoyo y de manejo de residuos
61 - servicios educativos
62 - servicios de salud
71 - servicios de esparcimiento y culturales
72 - servicios de hostelería
81 - otros servicios
99 - servicios gubernamentales

Fuente: (Monroy-Gómez-Franco, 2020)

En términos regionales, se concentran en el centro y norte del país, particularmente 
en el Estado de México, la Ciudad de México y Nuevo León:

 

Fuente: (Monroy et al., 2020)

Un impacto social muy importante es la brecha de acceso al teletrabajo. Las ocupa-
ciones con mayor facilidad de realizarse vía remota se encuentran concentradas en 
los sectores de ingreso más alto. De los trabajadores que realizan estas ocupaciones, 
menos de un 5% tiene un ingreso que les coloca por debajo de la línea de pobreza 
laboral. El perfil de la persona que puede hacer trabajo remoto es de mayores nive-
les de formación y salarios, y con empleos en servicios profesionales, científicos y téc-
nicos, educación, finanzas y seguros. Durante el confinamiento y la cuarentena reco-
mendada, quienes no pudieron quedarse en casa, coinciden con sectores de nivel 
de ingresos más bajos, cuyas actividades laborales no podían generalmente desa-
rrollarse desde casa. Esta inequidad puso en mayor riesgo a quienes tienen que ser 
más protegidos por la acción del estado.



26   Guía para los servicios de transporte y gestión de la demanda de viajes

Implementación de programas de teletrabajo

Entre los retos de política pública están apoyar inversiones complementarias en 
infraestructura de comunicaciones y nuevas prácticas gerenciales, resolver las barre-
ras culturales y legales relacionadas con las prácticas laborales tradicionales, y miti-
gar los efectos colaterales como el derecho a la desconexión o la afectación sobre 
todo de las mujeres por actividades de cuidado (OCDE, 2020).

Factores de éxito (AMITI, 2020)

1. Ubicación y superación de barreras culturales

a) Excesivo arraigo cultural presencial
b) Percepción de falta de conrol directivo
c) Desconocimiento sobre los medios disponibles para realizar el teletrabajo
d) Falta de indicadores del desempleño claros
e) Transformación cultural

2. Innovación organizacional

a) Control
b) Productividad
c) Costos
d) Cultura organizacional
e) Relaciones laborales
f) Seguridad en el trabajo
g) Tecnología

3. Garantías jurídicas

4. Adopción de tecnología segura

5. Políticas gubernamentales
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Fases de implementación con éxito (AMITI, 2020)

■■ Compromiso institucional. Da claridad sobre la voluntad y los objetivos de 
la dirección con relación a la implementación del modelo.

■■ Planeación general del proyecto. Se define un plan de ruta para alcanzar 
esos objetivos y los recursos necesarios para lograrlos.

■■ Autoevaluación en materia jurídica, tecnológica y organizacional. Tiene por 
objeto identificar los recursos y necesidades a suplir en el entorno por esta-
blecer.

■■ Desarrollo de la prueba piloto. Medirá la capacidad de adaptación de la 
organización y los colaboradores para este cambio.

■■ Apropiación. Se adoptará el modelo con la aplicación de procedimientos y 
políticas del teletrabajo como modalidad laboral continua.

Para implementar un programa de teletrabajo en el sector público y en el privado, se 
requieren acciones y políticas que resuelvan las interrogantes que surjan respecto a los 
efectos y costos tanto para el empleado como para el empleador u orden de gobierno. 
Una serie de criterios, protocolos y mecanismos se deben definir para ello (Litman, 2019):

Respecto a los riesgos de seguridad, la SCT elaboró una Guía de Ciberseguridad para 
el uso seguro de redes y dispositivos de telecomunicaciones en apoyo al teletraba-
jo, que contiene recomendaciones sencillas y prácticas para fomentar una buena 
higiene cibernética de los dispositivos utilizados para el teletrabajo y promover la 
ciberseguridad de las personas y de sus organizaciones (SCT, 2020).

Innovación empresarial

El trabajo remoto requiere adecuar a las empresas para integrar prácticas laborales 
a través de tecnologías de la información. Esta nueva dinámica laboral requiere ajus-
tes al menos en tres planos: el contractual, el del espacio de trabajo y el de la integra-
ción de equipos de trabajo. Para el primer caso, ajustar las responsabilidades con-
tractuales tanto de trabajadores como de empleadores (OIT, 2020).

Definir criterios 
para calificar 
empleados

Equipo, apoyo y 
beneficios de 

empleadores para 
empleados que 

trabajan a 
distancia

Criterios para 
evaluar el 

desempeño de los 
empleados 

cuando trabajan a 
distancia

Criterios para 
determinar los 

horarios de 
teletrabajo

Protocolos de 
monitoreo y 
evaluación 
continua

Modelo 
contractual y legal 

para el 
establecimiento 
del teletrabajo
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1.	 Responsabilidad de los empleadores
a.	 Seguridad y salud de los trabajadores
b.	 Herramientas, equipos, suministros y tecnología
c.	 La organización del trabajo en casa y los gastos asociados
d.	 Indemnización del trabajador
e.	 Responsabilidad civil

2.	 Responsabilidad de los empleados
a.	 Cumplir la política o directrices de la empresa en materia de trabajo 

desde casa, si las hay
b.	 Cumplir todas las políticas y normas vigentes, entre ellas las de segu-

ridad y salud, protección de datos y tecnologías de la información y 
comunicación (TIC), propiedad intelectual, y uso de herramientas y 
equipos de la empresa

c.	 Prestar atención a su propia seguridad, salud física y mental y a su 
bienestar

d.	 Restringir el tiempo de trabajo a los acordados con el empleador en 
consonancia con la legislación nacional sobre el tiempo de trabajo

e.	 Realizar todas las tareas corrientes o alternativas asignadas
f.	 Conciliar el trabajo y su vida personal, manteniéndose activo y conec-

tado
g.	 Estar disponible y accesible durante las horas de trabajo, y mantener 

una comunicación fluida y oportuna con los directivos
h.	 Abstenerse de celebrar reuniones con clientes u otros trabajadores en 

casa sin la aprobación de la empresa
i.	 Tomar las medidas necesarias para el cuidado de los niños o de las 

personas a cargo
j.	 Cuidar razonablemente las herramientas y el equipo de la empresa, 

entre otras cosas, la tecnología, la protección de datos, la confidencia-
lidad y la seguridad

En segundo lugar, adecuar su lugar de trabajo para garantizar espacios (Unión de 
Mutuas, 2020), para lo cual se recomienda considerar lo siguiente:

1. Rediseña cómo se realiza el trabajo. Muchas compañías optaron por continuar 
las mismas funciones y modo de operar que tenían previo al confinamiento duran-
te el confinamiento y el trabajo a distancia, a unas les funcionó pero a otras defi-
nitivamente no. Las organizaciones deberían identificar los procesos más impor-
tantes para cada unidad de negocios, geografía y función, y así poder reinventarse 
por completo, con ayuda de sus empleados. También es necesario que la cultura 
de cada organización se siga promoviendo con diferentes actividades a distancia, 
por ejemplo, con mentorías,  procesos de coaching o capacitaciones en línea y no 
sólo limitarse a las funciones o tareas laborales. 

2. Rediseña el lugar de trabajo para apoyar las prioridades organizacionales. 
Aunque el diseño de los espacios de trabajo dentro de las oficinas ha venido cam-
biando en las últimas décadas, quizás estas deben ser totalmente repensadas y 
transformadas para el mundo post-COVID. Las organizaciones podrían crear espa-
cios diseñados a la clase de interacciones que no pueden hacerse remotamente, 
por tanto ¿los puestos individuales que no requieren trabajo colaborativo deberían 
ser remotos y entonces los espacios colaborativos incrementarse hasta un 80% del 
área laboral? Son preguntas que las organizaciones tienen que responder. La tec-
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nología está jugando un papel fundamental en el regreso a las oficinas, las orga-
nizaciones tienen que gestionar qué empleados deben estar presentes y cuándo, 
así como, cuándo y dónde sanitizar, si la corriente de aire es suficiente y si se está 
respetando la sana distancia. De igual forma la participación en videoconferencias 
tiene que evolucionar a una forma colaborativa en que todos puedan intervenir y 
dar su opinión sobre los temas a tratar

3. Rediseña el área de trabajo creativamente. Las organizaciones deben no sola-
mente reimaginar el lugar de trabajo, sino ser creativos en el rediseño del área y 
hasta la ubicación del mismo. Preguntas como ¿cuánto espacio y dónde? se deben 
pensar para incrementar los resultados colaborativos, productivos, culturales y de 
experiencia de trabajo. Algunas compañías continuarán estando establecidas en 
las grandes ciudades, pero otras decidirán mudarse a ciudades más pequeñas. 
En cualquiera de los casos, la decisión entre ser dueños del espacio, rentarlo o ir a 
un coworking, debe ser considerado en el contexto de la pandemia y la post pan-
demia. El costo del valor del área de trabajo puede disminuir un 30% si se imple-
mentan usos mixtos de trabajo en sitio y remoto, y si la organización pasa a trabajo 
remoto debido a su giro, entonces estos se eliminarían completamente. 

En tercer lugar, ajustar las prácticas internas de las empresas a la nueva normalidad:

4. Los líderes. Es importante la presencia de un líder que monitoree a su equipo 
desde plataformas de gestión de trabajo a distancia como Smart Home Office u 
otras, donde se pueden establecer chequeos de entrada y final de jornada. Esto es 
vital para que los equipos se sientan acompañados. Los líderes son quienes están 
más atentos a los colaboradores, fortaleciendo la confianza, que debe ser bidirec-
cional. Por un lado, tenemos la confianza de que nuestros profesionales se mane-
jarán con autonomía y responsabilidad para seguir cumpliendo sus funciones, se 
conectarán a tiempo para ello, estarán disponibles cuando se necesite hacer una 
videoconferencia, que velarán por cumplir los objetivos trazados, etc. Y, por otro, la 
confianza que ellos ponen en la firma, de saber que están desempeñando un tra-
bajo conjunto. Esto sin duda incrementa el compromiso hacia el empleador, por-
que sienten que la empresa confía en ellos y en que lo pueden lograr.

5. Un equipo de Talento Humano cercano, flexible y preparado para poder antici-
parse, identificar necesidades y brindar apoyo. 

6. Un equipo de Tecnología (TI) ágil, que pueda responder rápidamente y ser un 
buen soporte para superar las barreras que pudiesen surgir en esta modalidad de 
trabajo. 

7. Una comunicación interna precisa que pueda abordar todos los aspectos del 
formato de Smart Home Office: desde estar conectados para sacar adelante los 
encargos y atender a nuestros clientes, pasando por realizar pausas activas, inyec-
tar positivismo en coyunturas complicadas. Esto se puede lograr usando elemen-
tos lúdicos. Por ejemplo, en EY Perú realizaron un reto de “#YoMeQuedoEnCa-
sa” para que el colaborador participe desde sus redes sociales; se ha lanzado un 
playlist en EY Perú co-creada con los casi 2,000 colaboradores a nivel nacional; y se 
ha hecho la invitación a relajarse con un taller virtual de mindfulness, se han ela-
borado videos de colaboradores, compartiendo cómo pasan su fin de semana y 
cómo ponen en práctica los consejos para sobrellevar las coyunturas complicadas. 
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8. Decidir si es “gente para trabajar” o “trabajo para la gente”. Mientras las organi-
zaciones están trabajando en la reconstrucción de procesos de cómo realizar las 
tareas y qué roles pueden ser ejecutados en linea, éstas pueden tomar decisiones 
de qué roles deben ser ejecutados en persona y en qué medida. Estos roles pue-
den ser reclasificados en segmentos de empleados considerando el valor que el 
teletrabajo puede aportar. 

1.	 Completamente remoto (resultado neto positivo de creación de valor)

2.	 Híbrido remoto/presencial (resultado neto neutral) 

3.	 Híbrido remoto/presencial por excepción (resultado negativo neto, 
pero se puede hacer de forma remota si es necesario)

4.	 En sitio o presencial (no elegible para trabajo remoto)

Enfoque en las personas

La pandemia que se está viviendo a nivel global al romper algunos de los esquemas 
de trabajo establecidos, llevó a las personas a tener que adaptarse a un nuevo estilo 
de trabajo a distancia. Por lo anterior, es necesario revisar qué cambios han realiza-
do en su comportamiento, cuáles son sus motivadores y cómo les ha afectado emo-
cionalmente, eso es centrarse en las personas. El enfoque centrado en la persona se 
refiere a que el ser humano necesita conocerse para extender sus potencialidades. 
(Rogers, 1956).

Aplicando herramientas de diagnóstico, como evaluaciones de comportamiento, 
por ejemplo con el DISC de Moulton Martson (1920) se puede conocer la manera en 
la que las personas resuelven problemas, el poder de influencia que tienen sobre 
otras personas, la reacción ante los cambios y la capacidad de análisis que tienen, 
todo esto aplicado a su entorno laboral (Marston, 2007). De esta manera se amplía 
su autoconocimiento.

Ahora, si además de esta evaluación pudieran aplicar la medición de la inteligen-
cia emocional que tienen desarrollada para afrontar esta situación, tanto de mane-
ra intrapersonal como interpersonal, sería una combinación extraordinaria, ya que se 
podrían dar cuenta, cómo se comportan y cómo se sienten con ese comportamiento. 
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Recordemos que toda emoción constituye un impulso que nos moviliza a la acción, 
es por ello la importancia de estudiar la Inteligencia Emocional (Goleman, 1995) ya 
que también afecta nuestra fisiología (Kofman, 2012). La inteligencia emocional ayu-
da a colaborar con personas que tienen comportamientos distintos a los propios y a 
identificar la manera de cómo reaccionan las personas ante los cambios constantes 
del mundo. Estos son los factores que mide la evaluación de Inteligencia Emocional  
(Goleman, 1995), clave para la estabilidad del trabajo remoto:

Inteligencia Emocional Interpersonal

• Empatía: Habilidad para 
entender emociones reales y 
aparentes de otras personas
• Habilidades sociales: Manejo de 
relaciones y construcción de 
redes de manera genuina

Inteligencia Emocional Intrapersonal

• Auto-conciencia: Reconocer y 
entender emociones, estados de 
ánimo e impulsos
• Auto regulación: Controlar, 
corregir o redirigir impulsos y 
estados de ánimo
• Motivación: Controlar, corregir
o redirigir impulsos y estados 
de ánimo
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Como ya se ha mencionado, el sistema actual de movilidad enfocado en el uso del 
automóvil genera externalidades negativas como emisiones contaminantes, ruido, 
choques y atropellamientos, así como congestión vial, las cuales afectan la calidad 
de vida de las personas (SEDATU, 2016). Durante la etapa inicial del confinamiento el 
uso del automóvil particular se redujo hasta un 30% de lo previamente normal13 con 
lo cual se redujeron también las emisiones contaminantes, el ruido y la congestión. 
Los hechos de tránsito, si bien se redujeron en número, se elevaron en gravedad14.

En todo caso, conforme se van levantando las restricciones, el uso del automóvil pri-
vado se ha ido acercando a lo normal. Esta normalidad sin embargo, es altamente 
costosa para el país y para el mundo. De acuerdo con el Inventario Nacional de Emi-
siones (INECC, 2018), el 22.9% de las emisiones del país lo generan los vehículos auto-
motores, lo que la convierte en la mayor fuente de emisiones, por lo que cualquier 
esfuerzo para disminuirlas, requiere una reducción en el uso del automóvil (Céntri-
co y Polea, 2019).

En el contexto de la nueva normalidad, es crucial complementar las medidas de 
oferta de infraestructura vial emergente enfocada en modos sustentables, como las 
recomendadas en el Tomo I de esta guía, y las enfocadas a los servicios de transpor-
te y la demanda de movilidad ya descritas, con restricciones al uso de los vehículos 
automotores, como lo es el automóvil y la motocicleta. La gestión de la demanda se 
refiere a las políticas y programas que cambian el comportamiento de viaje para efi-
cientar el sistema de movilidad, al reducir el número de viajes en automóvil y priori-
zar el movimiento de personas y bienes (ITDP, 2012a).

13 Apple Mobility Trends https://covid19.apple.com/mobility
14 Para la CdMx, con base en sus datos abiertos https://datos.cdmx.gob.mx

3. Control del uso de vehículos automotores
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Una de las respuestas tradicionales para disminuir la congestión, ha sido incremen-
tar el espacio para que los automóviles circulen, como la creación de nuevas vías o 
pasos a desnivel y puentes. Sin embargo, como ya se ha demostrado, estas medidas 
no resuelven el problema, al contrario, inducen una mayor congestión (ITDP, 2012a). 
El siguiente diagrama describe el proceso del tráfico inducido, en el cual al aumen-
tar la capacidad vial, aumenta la congestión.

 

Tráfico inducido. Fuente: (ITDP, 2012a)

Las medidas de gestión de la 
demanda buscan reducir el 
número de viajes en automó-
vil (alejar), y atraer nuevos via-
jes en modos sustentables 
(BID, 2013). El siguiente dia-
grama describe algunas de las 
medidas para “alejar” y “atraer”. 
En esta sección se describirán 
algunos ejemplos de las medi-
das para disminuir la demanda 
de viajes en automóvil, las cua-
les complementan las medidas 
emergentes para promover el 
uso del transporte público, la 
caminata y el uso de la bicicle-
ta, así como el escalonamiento 
de horarios y el teletrabajo.

 

Medidas para alejar y atraer. Fuente: (BID, 2013)
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Estas medidas están también dirigidas a desincentivar el uso de las motocicletas en 
condiciones inseguras, principalmente a alta velocidad. Los datos del Informe sobre 
la Situación de la Seguridad Vial (Conapra, 2018) indican que las muertes viales de 
motociclistas han ido a la alza, con un incremento de 72.5% en 2017 con respecto a 
2012 (pasó de 2,035 muertes al año en 2012 a 3,512 en 2017). La velocidad que puede 
desarrollar la motocicleta influye en la gravedad de las lesiones y el riesgo que pue-
de generar para las demás personas usuarias de la vía. Esta es una diferencia impor-
tante con la bicicleta, ya que un ciclista no puede desarrollar altas velocidades. Ade-
más, están las externalidades negativas asociadas a las motocicletas como lo son el 
ruido y la contaminación, especialmente de aquellas que se pueden obtener a un 
bajo precio.

Cargo por congestión

El uso del auto genera costos, en especial en contextos de congestión. Compen-
sar esos costos a través del pago de una tarifa no solo permite invertir en mitigar 
su efecto y financiar inversiones, sino además induce a que los usuarios cambien a 
modos más sustentables. El establecimiento de tarifas a los conductores de auto-
móviles puede ser implementado en ciertas áreas, vías, días u horarios (ITDP, 2012b).  
Mediante una red de cámaras, se puede registrar la placa para hacer el cargo y para 
su posterior cotejo de pagos. Los ingresos generados, podrían destinarse a mejoras 
de los modos de movilidad sustentable (BID, 2013). Esta medida, cuidando efectos 
negativos de inequidad, puede ser un elemento clave en la nueva normalidad.

En Londres, desde 2003 se instaló el cobro de una tarifa por usar el automóvil en el 
centro de la ciudad, con el objetivo de reducir la congestión vial, la contaminación 
y reunir recursos para mejoras en el transporte (Litman, 2012). Tras su implementa-

Calidad 
del aire

Cargo por 
congestión

Estrategia 
fiscal

Estacionamiento 
en vía pública

Estacionamiento 
en edificios
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ción, hubo reducciones en la congestión; el volumen de tránsito en la zona de cobro 
disminuyó en 22.4% durante la década de 2007 a 2017 (TfL, 2017). A partir de junio del 
2020, se estableció en Londres como medida temporal el aumento de la tarifa y la 
extensión del horario y días de operación, con el objetivo de desincentivar viajes en 
auto y reducir la contaminación del aire (Alcaldía de Londres, 2020). Dicha medida 
se evaluará posteriormente para decidir si se queda de forma permanente. Además, 
se instaló un sistema de reembolso para los trabajadores del sector salud y emplea-
dos de cuidado del hogar (Alcaldía de Londres, 2020).

De forma emergente en la ciudades mexicanas, podrían establecerse sectores o 
corredores con el acceso controlado mediante una tarifa por acceso o cruce. Esta 
medida deberá implementarse en zonas con alta afluencia peatonal, y una adecua-
da infraestructura para la movilidad activa. Los centros de las ciudades y las zonas 
donde se concentran empleos de servicios especializados son candidatos para estas 
zonas. Además, pueden complementarse con otras medidas, como una política de 
estacionamiento en vía pública.

Estacionamiento en vía pública

La gran mayoría del estacionamiento en la vía pública en las ciudades de México no 
se cobra ni está regulado. Se requiere establecer precios eficientes, con tarifas mayo-
res en los horarios de mayor demanda y en zonas con alta oferta de transporte públi-
co, infraestructura para caminar y para andar en bicicleta (SEDATU, 2016). También 
se debe evitar la aprobación de regulaciones que prohíban el cobro de estaciona-
miento. En la nueva normalidad, gestionar adecuadamente el estacionamiento para 
reducir la demanda en especial en hora pico, es una gran oportunidad.

Un sistema de gestión eficiente de estacionamiento en vía pública de alta deman-
da, consiste en el cobro de una tarifa por el uso del cajón de estacionamiento por un 
tiempo limitado, e incluye la operación, los mecanismos de cobro, supervisión y apli-
cación de infracciones (ITDP, 2012b). El proceso de implementación se compone de 
los siguientes componentes: factibilidad, marco jurídico y financiero, diseño e imple-
mentación y operación (ITDP, 2012c).



36   Guía para los servicios de transporte y gestión de la demanda de viajes

Proceso de implementación de parquímetros.  
Fuente: (ITDP, 2012c)

Algunos de los principales efectos que tiene la instalación de parquímetros son: la 
disminución de la congestión; disminución de tiempo de búsqueda de estaciona-
miento; orden en el espacio vial y liberación de zonas que habitualmente son usa-
das por estacionamiento informal; rotación de usuarios de los cajones, sobre todo 
en zona comerciales; pueden generar recursos para las autoridades locales para ser 
invertidos en mejoramiento de la movilidad sustentable o el espacio público, entre 
otros (SEDATU, 2016).

Aunque esta acción requiere de gestiones, más allá de medidas emergentes, los 
gobiernos locales pueden acelerar los procesos para su implementación en el mar-
co de la crisis sanitaria por COVID19. Un caso de innovación en los sistemas de par-
químetros es el de Guadalajara, llamado “Aquí hay lugar”, el cual migró de los parquí-
metros de moneda, a un modelo virtual. Se establecieron tres formas de pago: pago 
en efectivo en la red de negocios; a través de la app con tarjetas o abono de dinero 
de efectivo en la red de negocios; y enviando un mensaje de texto con cargo al celu-
lar15. Otros ejemplos exitosos en el país son el programa ecoparq en CDMX o la zona 
de parquímetros en San Pedro Cholula, Puebla.

Estacionamiento en nuevos desarrollos

El efecto negativo de la construcción de estacionamientos en nuevos desarrollos, en 
especial cuando son comerciales y de servicios, está ampliamente documentada en 
el mundo. Cada cajón de estacionamiento tiene un impacto muy alto al atraer viajes 
en automóvil diariamente, por lo cual la obligación legal de construirlos cuando se 
realizan nuevos desarrollos ha sido particularmente negativo.

15 Ver https://guadalajara.gob.mx/tags/parquimetros
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Muchas ciudades del mundo han empezado a hacer cambios para reducir o elimi-
nar estas obligaciones (Shoup, 2018) y sustituirlos por máximos permitidos, los cuales 
podrían ser por construcción o por área de la ciudad (ITDP, 2012b). Se pueden plan-
tear esquemas de pago por cajones adicionales a los establecidos en el máximo, y que 
dicho recurso se destine a la mejora del transporte público y la movilidad activa.

La oferta de más lugares de estacionamiento está vinculada con mayor congestión 
(ITDP, 2014). Un cajón de estacionamiento adicional, representa un vehículo que 
llegará a éste. Los reglamentos de construcción generalmente incluyen un núme-
ro mínimo de cajones de estacionamiento por uso de suelo, giro o negocio (ITDP, 
2012b), lo cual genera una oferta que aumenta la congestión, además de impedir la 
construcción de desarrollos con poco o incluso sin estacionamiento. Otros impactos 
son: costos al desarrollo, incremento en el valor de venta o renta, subutilización del 
suelo,  crecimiento expandido de la zona urbana, entre otros (ITDP, 2016).

En la Ciudad de México los desarrolladores inmobiliarios cumplían con el mínimo de 
cajones de estacionamiento establecidos en la Ley, sin tener relación con la cobertu-
ra y nivel de servicio del transporte público o de la oferta de infraestructura para la 
movilidad a pie y en bicicleta  (ITDP, 2014). 

En julio de 2017 se publicó una modificación en materia de estacionamientos a la 
Norma Técnica Complementaria para el Proyecto Arquitectónico de la CDMX. El 
cambio consistió en que dejara de existir la obligación de tener un mínimo de esta-
cionamientos, y que fuera legal construir espacios sin o con poco estacionamien-
to, de acuerdo con la demanda de cada uso de suelo, giro comercial y segmento del 
mercado. También estableció un máximo de cajones de estacionamiento y que en 
zonas cercanas al transporte público, al superar 50% de los cajones permitidos, se 
debe realizar una aportación al Fondo de Movilidad de la CDMX para ser usado en el 
mejoramiento y ampliación de los sistemas de transporte público (Gobierno CdMx, 
2017), aunque el mecanismo de cobro no ha sido implementado del todo.
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Como pasa con la recomendación sobre la regulación del estacionamiento en la vía 
pública, esta medida requiere de estudios y gestiones que valen la pena catalizar 
ante la emergencia sanitaria, económica y ambiental que se experimenta. Se estima 
que los impactos de este cambio se verán hasta dentro de 10 años. De acuerdo con 
un estudio de ITDP, las nuevas construcciones están reduciendo alrededor de un 
21% el espacio dedicado a estacionamiento, el cual pasó de 42% a 33%16 de la super-
ficie construida por proyecto (ITDP, 2012b). La norma permite que ahora los desarro-
lladores ofrezcan productos diferenciados, no solo cumpliendo con el mínimo esta-
blecido anteriormente.

Evaluación de impacto de la modificación de la Norma de estacionamientos, CDMX (ITDP, 2020)

Esta medida también tiene impacto en las empresas, sobre todo pequeñas y media-
nas, quienes se ven obligadas a tener estacionamiento en sus locales, lo que aumen-
ta sus costos fijos y añade carga a los costos relacionados con la operación de su 
negocio. En este momento de reactivación económica tan necesaria, es importan-
te eliminar barreras para quienes quieren continuar o iniciar con sus negocios, así 
como fomentar el consumo en los barrios, cuyo acceso no requiere de estaciona-
miento, ya que se puede hacer caminando o en bicicleta. Vale decir que este cambio 
se puede hacer rápidamente.

16 ITDP (2020). Más Ciudad Menos Cajones - Webinar 1 - Casos CDMX y Río de Janeiro. Recuperado de: 
https://www.youtube.com/watch?v=Lc4GS7OF13o&feature=youtu.be&fbclid=IwAR2UruLoSNZdVkYotsTIb
dUvDDqCwavLggUE5jA_-k33VfBQYOi3820b8Gg
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Estrategia fiscal

Una adecuada política fiscal busca la reducción del uso de vehículos y de sus exter-
nalidades negativas mediante un impacto económico en quien las genera (ITDP, 
2012b). Una de las medidas es el uso de instrumentos fiscales en función de un pará-
metro ambiental, el cual debe ser proporcional al costo social del carbono (CO2) que 
genera (ITDP, 2012b), tal como está previsto en la Ley del Impuesto Especial a Pro-
ductos y Servicio (IEPS).

La tenencia es un impuesto recurrente sobre la posesión de vehículos automoto-
res, de acuerdo con el valor del vehículo o en función de un parámetro ambiental 
(ITDP, 2012b). Este impuesto es de carácter local y la Ley General de Asentamientos 
Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano en su artículo 72 faculta a 
cada entidad su aplicación, mediante el establecimiento de “tasas diferenciadas del 
impuesto de la tenente que consideren la dimensión o características de los vehí-
culos motorizados”. Es necesario homologar y armonizar a nivel nacional las leyes 
fiscales, a fin de que no existan incentivos de emplacar los vehículos en una enti-
dad diferente.

En el marco de las crisis que se atraviesan, existe una gran oportunidad de revisar el 
marco legal, en conjunción con todos los niveles de gobierno, a fin de buscar meca-
nismos fiscales y de financiamiento para cubrir las necesidades del país en materia 
de movilidad, y para compensar los altos costos del uso del automóvil para la socie-
dad mexicana y el medio ambiente global. Este esfuerzo debe ser parte de un “pacto 

En este 
momento de 
reactivación 
económica 
tan necesaria, 
es importante 
eliminar 
barreras 
para quienes 
quieren 
continuar o 
iniciar con 
sus negocios
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verde nacional”, que conjunte voluntades en todas las fuerzas políticas; así como a la 
sociedad en su conjunto y que tenga impactos reales a nivel de gestión del territorio.

Calidad del aire

Durante el confinamiento se midieron índices de calidad del aire menores al mis-
mo lapso durante 2019. No obstante, la disminución observada en las concentracio-
nes de los contaminantes y la mejora de la calidad del aire podrían ser fenómenos 
temporales, “a menos que se desarrollen y consoliden estilos de producción y con-
sumo, prácticas laborales y una solidaridad económica con los sectores más vulnera-
bles que contribuyan tanto a la reactivación económica como a la mejora de la salud 
de las personas y del ambiente, en concordancia con un nuevo estilo de desarrollo, 
sano, inclusivo y sostenible” (CEPAL, 2020a).

En el marco de la emergencia sanitaria, es necesario acelerar la implementación de 
control y verificación de emisiones vehiculares en las entidades federativas que aún 
no lo aplican. La Ley General de Equilibrio Ecológico y Protección al Ambiente seña-
la en el artículo 112 fracción V que los gobiernos de los Estados, la CDMX y los muni-
cipios “establecerán y operarán sistemas de verificación de emisiones de automoto-
res en circulación”. Esta medida debe complementarse con controles de verificación 
físico-mecánica y sistemas de medición de la calidad del aire en todas las zonas 
metropolitanas, con datos públicos abiertos.

PM 2.5
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Los impactos de la emergencia sanitaria en el transporte de carga urbana están 
sobre todo relacionados con la reducción del consumo y la demanda, además del 
riesgo del personal, conductores y repartidores, cuyas actividades son claves para el 
abasto de insumos y productos. Sin embargo, los altos costos de los servicios de car-
ga no tienen que ver necesariamente con la pandemia, sino que vienen de más atrás 
y están relacionados con factores prevalentes.

El autotransporte federal de mercancías en México constituye una actividad pri-
mordial en el desarrollo de la economía nacional, esto derivado del alto grado de 
encadenamiento que se genera en la distribución de bienes de las diferentes acti-
vidades económicas.  Gracias a esta actividad, la población mexicana puede abas-
tecerse de productos de primera necesidad y consumo. Este sector aportó 3.2% del 
PIB en 2018 y empleo a un millón 134 mil personas en el país con un salario prome-
dio de $14,800 por persona. Por dichas razones se considera una actividad funda-
mental para el país.

Ante la expansión del COVID-19 y los retos a las que se enfrentan las autoridades y 
la población en el país, así como en el mundo entero, resulta vital aplicar medidas 
de prevención y restricción, a fin de mitigar la propagación de la enfermedad desde 
un enfoque sistémico, en el que se propicie el equilibrio de la cadena de suministro, 
desde la producción de los bienes, la distribución, hasta el consumo final y el impac-
to económico del transporte de carga. Al respecto, la SCT implementó medidas de 
emergencia en el autotransporte federal17.

17 Ver Recomendaciones para los autotransportistas que utilizan paradores, almacenes y terminales de 
carga/descarga http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGAF/COVID19/Of._4.2.-218_2020_
Centros_SCT_31marzo20.pdf y la Circular que establece el plan de contingencia de autotransporte 
federal ante eventos en salud pública http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGAF/
COVID19/CIRCULAR_OBLIGATORIA_FINAL_DGAF-MEDPREV_23032020.pdf

4. Servicios de transporte de carga



42   Guía para los servicios de transporte y gestión de la demanda de viajes

Estos servicios forman parte de las actividades esenciales estipuladas por el “Conse-
jo de Salubridad General del Gobierno de la República”, para atender la emergencia 
sanitaria generada por el COVID-19, por lo que resulta importante catalizar el involu-
cramiento estratégico de los tres órdenes de gobierno, en el ámbito de sus respecti-
vas competencias; atendiendo las disposiciones establecidas en la Constitución Polí-
tica de los Estados Unidos Mexicanos y los distintos ordenamientos en la materia; así 
como de los distintos sectores involucrados en la realización de dichas actividades. 

Regulación ineficiente

A diferencia del transporte público, donde estados y eventualmente municipios 
concentran las decisiones ejecutivas y regulatorias, en los servicios de transporte 
de mercancías el nivel federal tiene una función mucho más importante al regu-
lar y controlar los servicios de autotransporte de carga, a través de la Ley de Cami-
nos, Puentes y Autotransporte Federal, definido como el que se presta a terceros en 
caminos de jurisdicción federal. Si bien los vehículos con permiso federal pueden cir-
cular también en las vías urbanas, las leyes estatales pueden regular su circulación, 
detención y estacionamiento, así como las actividades de carga y descarga claves en 
la logística de estos servicios.

La emergencia de nuevas leyes de movilidad estatales han permitido innovar 
muchos de los temas regulados por los niveles estatales. No obstante, en el caso del 
transporte de mercancías, no ha habido esta innovación. De las 16 nuevas leyes pro-
mulgadas desde 2013, en ocho casos no se regula la actividad de carga, en siete sí 
se regula pero solamente en términos restrictivos. Las leyes y reglamentos estata-
les se concentran en establecer restricciones a las avenidas por las que pueden tran-
sitar, horarios en los que pueden circular, así como permisos y puntos controlados 
para carga y descarga de mercancías, sin establecer una política clara de gestión del 
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transporte de carga ni incluirla claramente en los instrumentos de planeación, ges-
tión y fomento (Leal y Treviño, 2020). Cuando la regulación de horarios no se ajusta 
a la demanda ni a las necesidades de las cadenas de suministro, aumentan la inefi-
ciencia y los costos transferidos a los consumidores, así como los efectos negativos 
al medio ambiente.

En la Ciudad de México hay disposiciones que otorgan garantías parciales. La Ley 
de Movilidad establece que “la Administración Pública deberá planear e impulsar la 
implementación de centros logísticos en el Distrito Federal, los cuales estarán ubica-
dos preferentemente en la periferia de la Ciudad y/o en puntos estratégicos que per-
mitan hacer más eficiente el traslado de mercancías (…), promoverá un programa de 
corredores viales metropolitanos con carriles preferentes para el transporte de carga, 
que garantice la movilidad de las mercancías de manera eficiente y segura (…) deter-
minará las acciones necesarias para mejorar la circulación vehicular del transporte de 
carga y promover la utilización de vehículos eficientes, ligeros y con tecnología sus-
tentable en zonas críticas”, disposiciones congruentes con la Ley General de Asenta-
mientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano (LGAHOTyDU).

Medidas logísticas

La planeación de infraestructura de transporte, de logística, de usos del suelo y 
gestión urbana están completamente desvinculada, generando costos sociales y 
ambientales crecientes. No hay coordinación entre los prestadores del servicio de 
carga tanto pública como privada y el gobierno, para establecer estándares de efi-
ciencia energética y logística inversa (Treviño, 2012). Todo ello redunda en costos 
como pérdidas de perecederos e incremento de viajes con volumen de mercancías 
mínimo. Las oportunidades de eficiencia de estas medidas en reducción de gases 
efecto invernadero (GEI) se enmarcan bajo las siguientes tres estrategias:

La planeación de infraestructura de 
transporte, de logística, de usos del suelo 
y gestión urbana están completamente 
desvinculada, generando costos sociales y 
ambientales crecientes. 
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■■ Evitar kilómetros innecesarios mediante la aplicación de sistemas de logísti-
ca verde

■■ Cambiar los modos de transporte, utilizando desde sistemas intermodales 
de carga como el ferrocarril, hasta servicios en bicicletas de carga en el últi-
mo kilómetro

■■ Mejorar las operaciones de transporte de mercancías con tecnologías más 
eficientes, vehículos eléctricos, sistemas tecnológicos de gestión de trans-
porte y técnicas de programación logística inversa.

Distribución Urbana de Mercancías

El marco de la emergencia sanitaria se presenta como una oportunidad para propi-
ciar la gestión eficiente, inteligente, sustentable y segura del transporte de mercan-
cías. Ésta debe ser prioridad para los gobiernos que tengan injerencia en las políticas 
urbanas. La continua congestión generada en gran parte por los vehículos particula-
res que mueven en promedio 1.3 personas cada uno, genera altos costos externaliza-
dos hacia la sociedad, incluido el transporte de carga. Para eso se proponen algunas 
medidas que se pueden implementar a corto, mediano y largo plazo, en el marco de 
un plan nacional:

1.	 Implementar medidas económicas de gestión de la demanda que motiven el 
cambio modal, como el impuesto al carbono o la reducción y eventual elimina-
ción del subsidio a las gasolinas, para motivar los cambios de comportamiento 
de empresas e individuos hacia la sustentabilidad de los medios de transporte. 
Es importante la tarificación del carbono mediante fijación de precios respecto 
de las emisiones de dicho elemento a efecto de desincentivar el uso y la produc-
ción de CO2 en el transporte de mercancías.
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2.	 La planeación del uso de suelo integrado es necesaria para asegurar el paso flui-
do de las mercancías por áreas urbanas congestionadas, o para evitarlas, redu-
ciendo de esta forma las emisiones. En México ha resultado difícil lograr la coor-
dinación en el ámbito local, donde se realiza la planeación del uso del suelo. De 
ahí la incapacidad de formular y exigir el cumplimiento de planes integrados de 
transporte y uso de suelo debido a lo politizado que se encuentra el tema.

3.	 Establecer una estrategia integral de gestión de la carga en zonas urbanas del 
país, que incluya la gestión del tráfico (evitar el tráfico de paso, establecer restric-
ciones de acceso y estacionamiento, fijación de peajes), gestión de zonas de car-
ga y descarga (adecuando a las necesidades logísticas de la distribución urbana, 
generación de centros consolidados y plataformas logísticas de carga. La aseso-
ría técnica y el apoyo financiero del gobierno federal a las zonas metropolitanas 
es clave.

4.	 Establecer zonas en las ciudades, a las cuales sólo tienen acceso los vehículos 
que cuentan con un distintivo especial que informan sobre el estándar de emi-
siones que cumplen. Estas medidas contribuyen a reducir la congestión, mitigar 
emisiones de gases contaminantes y de efecto invernadero, reducir vibraciones 
transmitidas desde el pavimento a los edificios de construcción antigua, y facili-
tar la implantación de estrategias de peatonalización.

5.	 La disponibilidad de espacios de carga/descarga en áreas de alta densidad de 
puntos de entrega lleva a una mayor eficiencia en las rutas, a un menor tiempo 
de estacionamiento y a menor impacto en ruido y contaminación para las ciuda-
des (Cedillo, 2019).
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Para garantizar el tránsito del autotransporte federal que desplaza mercancías 
hacia zona urbanas, de manera eficiente y segura se requiere18:

1.	 Eliminar toda acción restrictiva que no tenga sustento legal sobre el tránsi-
to y la prestación del servicio de “Autotransporte de Pasajeros y Mercancías”, 
por parte de municipios y entidades federativas, así como de comunidades 
y ciudadanos; propiciando el respeto al “Pacto Federal” y la acción coordina-
da entre los tres órdenes de gobierno para propiciar que la actividad se lle-
ve a cabo de terminal a terminal; o bien entre los centros de carga/descarga. 

2.	 Garantizar el seguimiento de las acciones establecidas por el Gobierno Fede-
ral, a través de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes (SCT), para 
autoridades, permisionarios del “Autotransporte Federal de Mercancías” y 
encargados de paradores, almacenes y centros de carga/descarga, en los 
que se abastece la carga que se transporta por el territorio mexicano, en esta 
modalidad de servicio.  

3.	 Asegurar la participación de las autoridades estatales o municipales, así como 
de las y los permisionarios del servicio, proveedores y personal, según lo esta-
blecido en el “Plan de Contingencia de Autotransporte Federal ante Eventos 
de importancia en Salud Pública”; y en caso de que se detecten incumpli-
mientos, ejercer las acciones correspondientes.

4.	 Evitar la duplicidad de funciones y de normatividad en los procesos de orde-
namiento entre los tres niveles de gobierno, esto con el fin de agilizar y opti-
mizar los recursos tanto materiales como humanos con los que se cuentan 
para enfrentar esta contingencia.

5.	 Considerar las necesidades de transporte de las personas trabajadoras de 
las empresas y organizaciones involucradas en la prestación del servicio de 
“Autotransporte Federal”  en el diseño de las estrategias y acciones de movi-
lidad en el interior de las Entidades Federativas y Municipios; así como de 
los vehículos utilitarios que se utilizan para la distribución de mercancías en 
el interior de los centros de población y entre ellos; promoviendo en todo 
momento los modos de transporte más sostenibles, seguros y eficientes.  

18 Protocolo para el tránsito del autotransporte federal de pasajeros y mercancías en el territorio 
mexicano ante la emergencia sanitaria por el virus SARS-CoV2 (COVID-19), documento no publicado.



Movilidad 4S Tomo II   47

6.	 Reconocer la existencia de empresas involucradas en la fabricación, conser-
vación, mantenimiento y reparación relacionadas con la prestación del ser-
vicio de “Autotransporte de Pasajeros y Mercancías”, tales como talleres de 
mantenimiento, proveedores de partes y refacciones,  fábricas para la ela-
boración  de productos, entre otras; como parte de la cadena productiva y 
tomar las medidas de control sanitario correspondientes para adopción del 
personal y del manejo de mercancías. 

7.	 Garantizar que en el control y aplicación de medidas fitozoosanitarias en la 
movilización de mercancías, vehículos, materiales, maquinaria y equipo que 
impliquen riesgo, el personal de inspección que está adscrito a los Puntos de 
Verificación e Inspección Federal (PVIF) trabaja con equipo de protección y 
agiliza las actividades de inspección de vehículos que transporten mercan-
cías agroalimentarias, con el fin de facilitar el flujo de productos y subpro-
ductos de origen agropecuario, reduciendo en lo posible el contacto entre 
inspectores y usuarios para evitar contagios de COVID-19. En el caso del “Auto-
transporte Federal de Mercancías”, se solicitarán los documentos que ava-
len la mercancía, si los cargamentos tienen la documentación adecuada y el 
contenido de la misma es correcto, se sellará y se permitirá el libre tránsito.  

8.	 Privilegiar la seguridad vial, evitando que las unidades de transporte de mer-
cancías, realicen maniobras de ascenso o descenso de carga “a pie de carre-
tera”.

9.	 Generar aplicaciones digitales, manuales y materiales gráficos; así como 
alianzas con el sector privado, la sociedad civil y los medios de comunicación, 
para facilitar la difusión de las acciones establecidas para seguimiento de las 
Empresas y Organizaciones a cargo del Servicio de Transporte, Público y Pri-
vado, de Pasajeros  y Mercancías; con el objetivo de facilitar la implementa-
ción de las medidas previamente establecidas y preservar la salud de las y los 
mexicanos.
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