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Resumen 
A nivel nacional, el transporte es el mayor consumidor de energía, dependiendo casi por 
completo de combustibles fósiles, generando grandes cantidades de CO2. En la CDMX, la 
dependencia del automóvil particular ha provocado la mayor congestión vehicular a nivel 
mundial, como consecuencia las personas pierden más de 184 horas al año atrapadas en el 
tráfico. Todo esto ocurre a pesar de que poseer un automóvil particular en México requiere una 
inversión económica muy alta en proporción al salario mínimo. En este documento se analizan 
distintos medios de transporte, incluyendo el Metro, Metrobús, Cablebús, Trolebús, 
microbuses, taxis, plataformas digitales y el sistema Ecobici. El transporte público masivo 
(especialmente el Metro y el Metrobús) es más económico y emite significativamente menos 
CO2 por pasajero en comparación con los vehículos particulares. Sin embargo, el transporte 
público masivo actual enfrenta grandes retos: la infraestructura es insuficiente para sustituir a 
los autos particulares, carece de mantenimiento, requiere de mayores tiempos de traslado y a 
menudo obliga a los usuarios a utilizar diferentes medios de transporte. Para mitigar estos 
problemas, se recomienda: i) invertir fuertemente en la ampliación y el mantenimiento del 
transporte público masivo, dándole prioridad al Metro y al Metrobús; ii) desarrollar 
infraestructura para la movilidad activa, creando más y mejores ciclovías y espacios 
peatonales seguros; iii) impulsar campañas de concientización y cultura vial para mejorar el 
respeto hacia los carriles exclusivos; y iv) fomentar el uso compartido del automóvil para 
optimizar su capacidad y reducir la congestión vehicular. La transición ciudadana del auto 
particular hacia el transporte público masivo y la movilidad activa debe darse de manera 
natural, haciéndolas alternativas más eficientes, cómodas y seguras; sin embargo, esto 
representa un enorme reto a mediano y largo plazo por la cantidad de personas que transitan 
en la CDMX. 

 

  



1.  Introducción 
El transporte se considera el sistema circulatorio de la sociedad, es una de las actividades más 
importantes en la vida cotidiana por su influencia en la economía, ya que permite a las 
personas desplazarse; por ejemplo, a sus lugares de trabajo y a sus escuelas; además, es 
indispensable para que las empresas puedan proporcionar bienes y servicios. El transporte de 
pasajeros y de mercancías es la base de la participación social y la prosperidad de la 
población.  

El bienestar subjetivo de una sociedad depende de múltiples factores interdependientes; el 
transporte, como parte de la vida cotidiana, influye en estos factores; con frecuencia las 
personas toman decisiones de gran impacto en su vida en relación a los medios de transporte 
disponibles; por ejemplo, la ubicación de una residencia, el trabajo, la educación, las 
actividades de ocio; en consecuencia un transporte cómodo y eficiente contribuye en alcanzar 
una buena calidad de vida (Munim & Noor, 2020). 

Sin embargo, el transporte no es amigable con el planeta, ya que está asociado con algunas 
desventajas desde su construcción hasta su uso final; como la congestión vehicular, el ruido, 
accidentes, vibraciones y depende, en gran medida, de los combustibles fósiles provocando 
la contaminación del aire por emisiones de NOx, CO, CO2, PM10, PM2.5; lo cual, causa graves 
daños en la salud de las personas y a la economía. El transporte también impacta en la calidad 
de vida de las personas y en la intensidad energética (Pietrzak et al., 2021; Tsai et al., 2021).  

El transporte afecta directamente a la calidad de vida, debido a que la gran mayoría de 
personas no viajan con fines recreativos, lo hacen para satisfacer una necesidad y deseos 
específicos como lo puede ser; la atención médica, desplazarse a la escuela o al lugar de 
trabajo y para la compra de alimentos. Ya que solo una parte de la población tiene acceso a 
vehículos privados el resto de la población necesita caminar, andar en bicicleta, utilizar 
transporte público o compartir automóvil; por ende, existen personas que se encuentran 
excluidos de las oportunidades sociales y económicas; lo cual, afecta su calidad de vida 
(McCray, 2009). 

 

 

  



1.1. Impacto ambiental del transporte a nivel mundial 
El sector transporte es el segundo consumidor de energía en el mundo con 117,333,228 TJ (ver 
Figura 1). De esta energía el 90.6% es proveniente de productos derivados del petróleo (ver 
Figura 2). 

 

 

Figura  1 Consumo final total de energía a nivel mundial para el año 2022 (IEA, 2025b). 

 

 

Figura  2 Consumo de energía final total, por tipo de energético, para el sector transporte a nivel mundial para el 
año 2022 (IEA, 2025b). 

 

Como resultado del consumo de energía que tiene este sector, también ocupa el segundo lugar 
en emisiones de CO2, ver Figura 3, con el 23.3% (IEA, 2025b). Las emisiones de CO2 por 
sectores relacionados con la energía están completamente unidas a la estructura económica 
y del sistema energético. En el sector transporte la gran parte de CO2 que se genera es 
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específicamente por parte de automóviles; los cuales, siguen creciendo y dependiendo, la gran 
mayoría, de derivados del petróleo. 

 

 

Figura  3 Emisiones de CO2 a nivel mundial para diferentes sectores en el año 2022 (IEA, 2025a)  

 

 

1.2. Impacto ambiental del transporte en México 
Las emisiones de CO2 en México se dividen en sectores; de los cuales, el sector transporte 
ocupa el segundo lugar en emisiones de CO2 con el 34.2% como se muestra en la Figura 4. Y 
la tendencia es que siga aumentando el número de vehículos en México, como se muestra en 
la Figura 5. Una tendencia similar se da con los vehículos eléctricos, como se muestra en la 
Figura 6 (IEA, 2025d). 

 

Figura  4 Emisiones de CO2 por sectores en México para el año 2022 (IEA, 2025d). 
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Figura  5 Número total nacional de vehículos ( Instituto Nacional de Estadística y Geografía (INEGI), 2025ª). 

 

 

Figura  6 Venta de vehículos eléctricos en México (Instituto Nacional de Estadística y Geografía (INEGI), 2025b). 

 

Por otro lado, en México el sector con el mayor consumo final total de energía es el sector 
transporte con 40.9%; en segundo lugar, está el sector industrial con 29.4%, y con 17.8% el 
sector residencial ocupa el tercer lugar (ver Figura 7). 
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Figura  7 Consumo final total de energía para México en el año 2022 por sectores (IEA, 2025c). 

 

La energía que se utiliza en México en el sector transporte se produce a partir del petróleo (ver 
Figura 8). Por ejemplo; para obtener la gasolina o el diésel que ocupa un automóvil, se necesita 
refinar el petróleo. En el caso de los autos eléctricos lo más probable es que la energía eléctrica 
que se utiliza sea proveniente de alguna fuente fósil ya que sólo el 17%, aproximadamente, de 
la energía eléctrica que se produce en el país es a partir de fuentes no fósiles (ver Figura 9).  

 

 

Figura  8 Consumo final total de energía en transporte por origen para México en 2022 (IEA, 2025c). 
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Figura  9 Estructura de la producción de energía primaria en 2023 (Secretaria de Energía, 2025). 

 

 

1.3 Objetivo 
El objetivo del presente trabajo es estudiar el sector transporte en la Ciudad de México (CDMX), 
mediante una revisión bibliográfica, para determinar el impacto ambiental y la congestión 
vehicular como consecuencia del aumento del número de vehículos automotor, para proponer 
medidas que reduzcan el tiempo de traslado, las emisiones contaminantes y los costos 
económicos a los usuarios.  

  



2.  El transporte en México 

2.1 Consumo de energía 
El consumo final total de energía en México fue de 5313.42 PJ para el 2023, siendo el 48.33% 
consumido en transporte y como segundo lugar, con el 23.32%, la industria (ver Figura 10). 

 

Figura  10 Consumo final total de energía en México 2022 y 2023 (Secretaria de Energía, 2025). 

 

En la Figura 11 se muestra la evolución, de 2012 a 2023, del consumo final total de energía. 
Los sectores industrial y transporte son históricamente los principales consumidores; por lo 
cual, un pequeño aumento en su eficiencia puede representar un gran ahorro de energía. Esto 
se puede hacer con iniciativas como la modernización de la infraestructura del transporte y la 
optimización de los procesos industriales (Secretaria de Energía, 2025). 

 

 

Figura  11 Consumo final total de energía por sectores, para México, evolución 2012-2023 (Secretaria de Energía, 
2023). 

 

En México el sector transporte tuvo un consumo anual casi constante de 2,400 PJ de 2012 a 
2017 pero en 2020 tuvo una caída a 1,700 PJ debido al confinamiento por COVID; en 2021, 
aumentó a 2,700 PJ y para 2023 fue de 2,500 PJ (ver Figura 11). De este consumo, el 
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autotransporte representó el 90.12% y como segundo lugar el transporte aéreo con 7.73%; 
mientras que, el restante 2.15% fue debido al transporte marítimo, ferroviario y el eléctrico 
(Secretaria de Energía, 2025). 

Es importante mencionar que la energía que consume el autotransporte incluye la energía 
consumida en los servicios de transporte terrestre para el movimiento de personas y de carga. 
El transporte aéreo se refiere al combustible que se consume en vuelos nacionales e 
internacionales sin incluir las compras que las aerolíneas hacen en el extranjero. La energía 
consumida por el transporte ferroviario (incluyendo los sistemas de transporte colectivo) se 
refiere al consumo realizado por los distintos concesionarios particulares del transporte 
ferroviario en el país. El transporte marítimo comprende las ventas nacionales de 
combustibles a la marina mercante, la armada nacional, empresas pesqueras y 
embarcaciones en general. Finalmente, el transporte eléctrico contempla el total de energía 
eléctrica consumida en el servicio público de transporte eléctrico para la movilización de 
personas.  

Si al consumo final total de energía le quitamos el consumo no energético total, nos daría como 
resultado 5,261.96 PJ; del cual 48.8% es consumido por el sector transporte y la mayor parte 
de este sector es dependiente de gasolinas y diésel como se muestra en la Figura 12. 

 

 

Figura  12 Consumo energético total por sector y energético en México, 2023 (Secretaria de Energía, 2025). 

 

Para tener un mejor panorama de dónde proviene la energía que se utiliza en cada subsector y 
el porcentaje correspondiente de la generación de energía eléctrica véase la Figura 13. 

 



 

Figura  13 Estructura porcentual del consumo de energía en sector transporte por subsector y energético 2023 
(Secretaria de Energía, 2025). 

 

Como se puede ver, en México el autotransporte es el principal consumidor de energía en el 
sector transporte y la mayor parte de esta energía proviene de fuentes fósiles. Esto a pesar de 
que los automóviles pueden representar un fuerte gasto económico y agilizar la congestión 
vehicular; además, de emitir gases como CO, CO2, NOx y PM2.5, los cuales son nocivos para 
la salud (Pietrzak et al., 2021; Tsai et al., 2021).  

 

 

2.2 Costo del automóvil particular 
Un automóvil representa un gasto, el valor económico del mismo, la gasolina que se ocupa, el 
seguro en caso de accidentes, reparaciones e impuestos. Scrap Car Comparasion reporta 
cómo difieren estos costos en todo el mundo. Para esto se tomó como punto de partida el 
promedio de los automóviles, agregándole el costo promedio del seguro, reparaciones y los 
precios actuales del combustible para determinar qué tan caro es tener y conducir un 



automóvil en todo el mundo (Scrap Car Comparison Limited, 2025). Con estos datos, se 
determinó que Australia es el país donde el costo del automóvil representa el menor 
porcentaje del salario promedio, con un costo de casi la mitad, en la Figura 14 se muestran los 
diez países con menor porcentaje del salario promedio para tener un automóvil. 

 

 

Figura  14 Porcentaje del salario anual promedio necesario para comprar y conducir un automóvil (Scrap Car 
Comparison Limited, 2025). 

 

El salario juega un papel importante, por lo que en países donde las tasas de desempleo e 
informalidad son altas y los salarios mínimos son bajos (incluso cuando los precios de los 
automóviles son bajos a comparación con Reino Unido y EE.UU), comprar y conducir un 
automóvil implica varias veces el salario mínimo como se ve en Figura 15 (Statista Daily Data 
& María Florencia Melo, 2023). 

 

 

Figura  15 Los países más caros para tener un automóvil (Statista Daily Data & María Florencia Melo, 2023). 
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Como se puede ver, en la Figura 15, México es uno de los países donde tener un auto 
representa varias veces el salario promedio. Sin embargo, el número de automóviles en México 
sigue creciendo.  



3. El transporte en la Ciudad de México 

3.1 Congestión vehicular en la Ciudad de México 
Aunque resulta caro contar con un automóvil propio en la CDMX se da la mayor congestión 
vehicular a nivel mundial según datos de la empresa tomtom.  

La empresa tomtom, evalúa ciudades de todo el mundo según su tiempo de viaje promedio, 
costo de combustible y emisiones de CO2” (Eduardo Ruiz-Healy, 2024). La empresa tomtom 
mide el nivel de congestión vehicular como el aumento porcentual en el tiempo de viaje debido 
a retenciones en comparación con una situación de flujo libre. El flujo libre se refiere a la 
velocidad promedio de los vehículos cuando no hay retenciones. Por ejemplo, un nivel de 
congestión del 50% indica que un trayecto que en condiciones de flujo libre se puede realizar 
en 60 minutos, tarda 30 minutos más; es decir, el viaje toma en total 90 minutos. 

En 2025 en la CDMX se recorren en promedio 4.4 km cada 15 minutos; mientras que, el nivel 
de congestión promedio es de 75.9%; sin embargo, durante las mañanas el nivel de congestión 
promedio es de 106.6% (las personas salen a sus trabajos o escuelas) y por las tardes el nivel 
de congestión promedio es de 125.8% (las personas regresan a sus casas) finalmente el 
tiempo perdido al año es de 184 horas, ver Tabla 1 (tomtom, 2025). 

 

Tabla 1. Clasificación mundial de congestión (tomtom, 2025). 

Ciudad 
Nivel promedio 
de congestión 
vehicular (%) 

Velocidad 
promedio 

(km/h) 

Distancia 
promedio 

recorrida en 15 
minutos (km) 

Tiempo 
perdido al año 

(horas) 

Ciudad de México, México 75.9 17.4 4.4 184 

Bengaluru, India 74.4 16.6 4.2 168 

Dublín, Irlanda 72.9 17.4 4.4 191 

Lodz, Polonia 72.8 22.5 5.6 135 

Pune, India 71.1 18 4.5 152 

 

 
Figura  16 Nivel de congestión vehicular en la CDMX durante 2024 y 2025 (tomtom, 2025). 
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En la CDMX se ha dado un alto nivel de congestión vehicular en los últimos dos años (ver Figura 
16). Desde 2015 y 2016 con un nivel de congestión vehicular de 59% y 66%, respectivamente, 
la CDMX ha sido de las más congestionadas a nivel mundial, ocupando en varias ocasiones el 
primer lugar a nivel mundial. Sólo disminuyó este nivel durante 2020 y 2021 debido a la 
contingencia por COVID-19. 

En la Figura 17 podemos observar el nivel de congestión vehicular y la velocidad promedio en 
la CDMX para una semana, se puede ver que todos los días se tienen altos niveles de 
congestión vehicular, disminuyendo sólo el domingo. El nivel de congestión vehicular puede 
variar debido a días festivos, el programa “hoy no circula” o vacaciones, estos factores afectan 
porque puede que las personas ocupen el transporte público en lugar de utilizar su automóvil 
propio, o simplemente no ocupan el automóvil por estar descansando (tomtom, 2025).  

 

 

Figura  17 Velocidad horaria y nivel de congestión (21/03/2025, 2:40 pm) México. 

 

Delimitando el lugar y hora en donde existe un mayor nivel de congestión vehicular podemos 
decir que el día con mayor nivel de congestión es el jueves en la zona centro de la CDMX, ver la 
Figura 18. De hecho, la página tomtom nos hace mención que el peor día para viajar en 2024 
fue el jueves 5 de diciembre con 42 minutos 58 segundos tiempo medio de viaje para recorrer 
10 km, con un nivel de congestión de 89% en promedio (tomtom, 2025). 

 



 

Figura  18 Niveles de congestión vehicular para la CDMX durante una semana a las 6:00 p.m. (21/03/2025, 2:40 
pm). 

 

Una de las causas por las que se tienen estos altos índices de congestión vehicular es la 
búsqueda de estacionamientos (cruising), ya que los conductores dan vueltas en una zona 
para encontrar estacionamiento. 

Como consecuencia del crecimiento de vehículos automotor y los altos niveles de congestión 
vehicular se ha visto afectada la calidad del aire en la CDMX. En 2016, la CDMX registró 14 
contingencias ambientales. Esto obligó a la Comisión Ambiental de la Megalópolis (CAMe) a 
modificar los umbrales del Índice de Calidad del Aire y a endurecer temporalmente el programa 
"Hoy No Circula". En mayo de 2019 se generaron niveles históricos de contaminación por 
partículas finas (PM2.5); lo cual, forzó a las autoridades a crear un nuevo protocolo de 
contingencia específico para este contaminante. Posteriormente, las medidas de 
confinamiento por COVID redujeron drásticamente la movilidad y, como resultado, 2020 fue 
uno de los años con mejor calidad del aire de la década, registrando solo una contingencia 
ambiental. Durante 2023 y 2024 la CDMX sufrió olas de calor extremo y sequías severas, como 
consecuencia se tuvo un repunte significativo en las contingencias ambientales (alcanzando 
12 eventos en 2024) (Ciudad de México, 2026; Hilda Castellanos, 2024; Jonás López, 2024). 

Como se puede ver el auto particular no es asequible además no es garantía de trasladarse de 
manera rápida de un punto a otro debido al alto nivel de congestión vehicular en la CDMX y trae 
consigo problemas ambientales que repercuten en la salud de las personas. 

  



3.2 El transporte público en la CDMX 
La CDMX cuenta con diferentes medios de transporte, algunos de los más populares son: 

• Metro 
• Metrobús 
• Cablebús 
• Trolebús 
• Microbuses y vagonetas 
• Taxi 
• Taxis de plataformas 

A continuación, se dan algunos detalles de estos medios de transporte como su extensión, 
precio, horario de servicio, etc. 

 

3.2.1 Metro 
La red del Metro está conformada por 12 líneas (ver Figura 19) con una longitud de 216.85 km 
y cuenta con 394 trenes. Este servicio tiene un costo de $ 5.00, es uno de los más demandados, 
dando servicio a 1,171 millones 859 mil 113 usuarios al año, con un tiempo teórico de espera 
entre trenes de 2 a 3 minutos en horas pico y de 10 a 15 minutos el resto de la jornada cuenta 
con una capacidad de 1,530 personas por tren (Ciudad de México (CDMX), 2025). En 2024 el 
Metro consumió 622,001.258 MWh, si lo multiplicamos por el factor de emisión del sistema 
eléctrico nacional 2024 que es 0.444 tCO2e/MWh (Comisión Reguladora de Energía, 2025) 
tenemos que el Metro emitió 276,168.5585 tCO2e al año.  

El Metro da servicio en un horario en días laborables de 5:00 a 24:00 horas. Sábados de 6:00 a 
24:00 horas. Domingos y días festivos de 7:00 a 24:00 horas. 

Cada tren, también llamado convoy, está compuesto por nueve carros. Seis de ellos son 
motrices (M y N), es decir, que tienen tracción propia y entre todos arrastran al convoy, los 
trenes restantes son remolques (R), es decir, sin tracción propia como se muestra en la Figura 
20 (Ciudad de México (CDMX), 2025a). 

 



 
Figura  19 Mapa de la red de transporte público Metro (Mariiuxx, 2025). 

 

 
Figura  20 Tipos de trenes (Ciudad de México (CDMX), 2025a). 

 

 

3.2.2 Metrobús  
El Metrobús está conformado por 6 líneas (ver Figura 21) que recorren 125 km; cuenta con 4 
tipos de autobuses, este servicio tiene un costo de $6.00 a excepción del itinerario San Lázaro-
Aeropuerto, de la Línea 4, que tiene un costo de $30.00. El Metrobús da servicio a 950 mil 
personas diariamente, con un tiempo teórico de 2 a 3 minutos de espera; cuenta con una 
capacidad diferente por cada autobús; los articulados son aquellos que consisten en 2 
vagones tienen una capacidad aproximada de 160 pasajeros, los biarticulados cuentan con 3 
vagones y su capacidad es de 240 pasajeros, los autobuses que brindan servicio en línea 4 



tienen una capacidad para 60 pasajeros y los autobuses de doble piso, Euro VI, brindan servicio 
en la línea 7 y tienen un capacidad de 90 personas. El Metrobús brinda servicio de lunes a 
sábado de 4:30 a 24:00 hrs, domingos y días festivos de 05:00 a 24:00 hrs (Ciudad de México, 
2025b). 

 

 
Figura 21 Mapa de la red de transporte público “Metrobús” (Wikipedia, 2009). 

 

 

3.2.3 Cablebús  
El Cablebús está conformado por 3 líneas (ver Figura 22) con 24.75 km; cuenta con 19 
estaciones, este servicio tiene un costo de $7.00, con un tiempo de recorrido de 33 min y 20 
segundos con una velocidad de 21.6 km/h, tiene una capacidad de 3377 cabinas funcionando 
y por cada cabina tiene una capacidad de hasta 10 personas, el Cablebús tiene un horario de 
lunes a viernes de 5:00 a 23:00 hrs, los sábados de 6:00 a 23:00 hrs y los domingos y días 
festivos de 7:00 a 23:00 hrs, (Ciudad de México (CDMX), 2025). 

 



 

                          Línea 1                                                 Línea 2                                                     Línea 3 

Figura  22 Líneas del Cablebús (Ciudad de México (CDMX), 2025). 

 

 

3.2.4 Trolebús 
El trolebús está conformado por 12 líneas (ver Figura 23) cuenta con aproximadamente 290 
vehículos que brindan servicio diario, con una extensión de 203.64 km, tiene un costo $4.00 
todas las líneas a excepción de las líneas 10 y 12 que tiene un costo de $7.00 y línea 11 con un 
costo de $13.00. El trolebús da servicio a 950 mil personas diariamente, el tiempo promedio 
es de 6 min entre cada trolebús, tienen una capacidad de 85 pasajeros por unidad con una 
autonomía de 75 km para las nuevas unidades, el horario es el siguiente: 

• Línea 1,2,3,4,5,6,7,8,9, lunes a sábado de 05:00 a 00:00 hrs y domingo de 06:00 a 
23:30 hrs.  

• Línea 5ª lunes a sábado de 06:00 a 10:00 hrs / 18:00 a 22:00 hrs.  

• Línea 10; lunes a domingo de 05:00 a 00:00 hrs.  

• Línea 11; lunes a sábado de 04:30 a 00:30 hrs, domingo de 05:00 a 00:00 hrs 

• Línea 12 lunes a sábado de 05:00 a 00:00 hrs, domingo de 05:30 a 23:30 hrs 



 
Figura  23 Mapa de la red de transporte público Trolebús (Ciudad de México (CDMX), 2025e). 

 

 

3.2.5 Microbuses y vagonetas  
Los microbuses y vagonetas tienen diferentes recorridos, rutas y horarios. El horario general es 
el siguiente: lunes a viernes de 4:30 a 24:00 hrs., y sábados y domingos de 5:00 a 24:00 hrs 
(Jazmín González, 2024). La tarifa establecida es la que se muestra en la Figura 24. El tiempo 
promedio de espera no es exacto, ya que existen factores que lo alteran, como el tráfico, el 
clima, o incluso la falta de coordinación. Dan servicio a 99.7 millones de personas durante 
junio de 2021 (INEGI, 2021). La capacidad que tiene un microbús es de 20 a 25 personas 
sentadas y sin sentarse otras 10 a 15 aunque hay veces que son más personas paradas, lo cual 
no pasa en las vagonetas que solo tienen capacidad para 17 o 19 personas, dependiendo el 
tipo de vagoneta.  



 
Figura  24 Tarifas para microbuses, vagonetas y autobuses (Secretaría de Movilidad, 2026b). 

 

Para determinar las emisiones de los microbuses y vagonetas se puede emplear la Figura 25, 
que incluye las emisiones promedio para diferentes vehículos por km recorrido por pasajero. 
Se puede ver que a medida que aumenta la capacidad de pasajeros en los vehículos las 
emisiones de CO2 disminuyen. 

 

 
Figura  25 Emisiones de CO2 por cada transporte (Víctor Alvarado Con la colaboración de Vianey Macías, 2018). 

 

 

3.2.6 Taxi 
Los taxis tienen una extensión bastante grande ya que, en cualquier parte de la ciudad se 
puede encontrar uno, el costo es el siguiente (Bruno Dagio, 2023):  

• taxi libre o de la calle: $8.74, con aumento de $1.07 de cada 45 s o 250 m 

• taxi de sitio: $13.10, con un aumento de $1.30 cada 45 s o 250 m 

• radiotaxis: $27.30, con aumento de $1.84 cada de 45 s o 250 m.  

Los taxis en horario nocturno, entre las 23:00 y 6:00 hrs, tienen un aumento del 20% al 
banderazo inicial y el resto de la tarifa queda de la siguiente manera:  



• taxi libre o de la calle: $10.48, con aumento de $1.28 cada 45 s o 250 m  

• taxi de sitio: $15.72, con aumento de $1.56 cada 45 s o 250 m 

• radiotaxi: $32.76, con aumento de $2.21 cada 45 s o 250 m 

La capacidad que tiene cada taxi es de 1 a 4 personas, con un horario de día y de noche, lo 
único que cambia es la tarifa, para determinar las emisiones de CO2 de los taxis se puede 
utilizar la información de la Figura 25 considerándolos como un auto sedan. 

Según datos oficiales, de 140 mil taxis que existían en la CDMX antes de la pandemia, en la 
actualidad operan menos de 60 mil, mientras que los servicios por aplicación, como Uber, Didi 
y Cabify llegan a más de 157 mil y van en aumento (Bertha Teresa Ramírez, 2025). 

 

3.2.7 Taxis de plataformas 
En la CDMX existen plataformas en las que los usuarios solicitan viajes, estas plataformas 
tienen una extensión grande, ya que el usuario decide el punto de partida y el punto de llegada 
del “taxi”. Incluso si el viaje conlleva horas o incluso días, por lo que cada una de las 
plataformas cuenta con diferentes precios, como se muestra en la Tabla 2. 

 

Tabla 2 Tarifas de transporte de plataforma según datos de sus páginas oficiales. 

Plataforma Costo 

Uber Un viaje de 18 min cuesta $86 

Didi La tarifa se calcula con base en distancia 
recorrida, duración de viaje y una tarifa base 

Indrive El costo inicial es de ∼$9 pesos. Un minuto 
de trayecto te costará ∼$ 2.2 y ∼$4.4/km 

 

En la Figura 26 podemos ver que las emisiones de CO2 dependen de la cantidad de personas 
en el vehículo, un dato curioso es que no solo existen viajes en autos y camionetas, también 
existen viajes en motos, lo cual es menos costoso, pero con más riesgo para la persona, ya que 
depende de si la moto tiene seguro o no y si la plataforma se hace cargo en caso de un 
accidente (además es ilegal).  

 



 
Figura  26 Emisiones de CO2 por tipo de vehículo en función de la distancia recorrida y el número de pasajeros 

(Secretaría de Movilidad, 2026a). 

 

El tiempo promedio de espera de cada aplicación depende de los automóviles en servicio a su 
alrededor, además de la congestión vehicular que exista en ese lugar, aunque regularmente el 
tiempo de espera es poco, por esta ventaja es que las personas a veces prefieren solicitar un 
vehículo de plataforma en lugar de un taxi normal.  

 

3.2.8 Ecobici  
Ecobici ha ido creciendo de una manera exponencial, ya que cuenta con 230 km de ciclovía en 
la CDMX (Ecobici, 2024) y se espera que continúe en crecimiento. En cuanto, al costo, existen 
7 planes como se muestra en la Figura 27.  

 
Figura  27 Planes y tarifas de Ecobici (Ecobici, 2026). 

  



En la Figura 28 se muestran los detalles de cada una de las tarifas. 

 

Figura  28 Tarifas para planes de ecobici (Ecobici, 2026). 

 

El sistema puede llegar a registrar más de 25 mil usos diarios, también el tiempo promedio por 
viaje es de 17 min, las cicloestaciones se encuentran disponibles para tomar bicis los 365 días 
del año de 05:00 a 00:30 h (Secretaría de Movilidad, 2025). 

  



4. Análisis 
Con la información anterior se puede ver que a nivel mundial el sector transporte es el segundo 
consumidor de energía (ver Figura 1); también que, los energéticos más usados son 
combustibles fósiles con el 95% (ver Figura 2); por consecuencia, el sector transporte es el 
segundo con mayores emisiones de CO2 a nivel mundial con 23% de las emisiones totales (ver 
Figura 3). 

Hablando específicamente de México el sector transporte es el primer consumidor de energía, 
consume entre 41% y 48% (ver Figura 7 y 10) de la cual casi el 100% es proveniente de fuentes 
fósiles (ver Figura 8). En 2023 la producción de energía primaria se conformó principalmente 
por energías de origen fósil (ver Figura 9); específicamente por gasolina (63%), diésel (27%) y 
queroseno (8%) como se muestra en la Figura 12. 

En México el sector transporte es el mayor emisor de CO2 con el 34% (ver Figura 4). El aumento 
de emisiones de CO2 en México desde 1990 a 2021 tiene una tendencia similar al crecimiento 
del número de vehículos automotor (ver Figura 29); en 1990, existían 9 millones de vehículos 
de motor registrados en circulación y en 2023 creció a 58 millones. Se ha incrementado el 
número de vehículos de motor de combustión interna y de vehículos híbridos y eléctricos (ver 
Figura 6). El incremento de los vehículos híbridos y eléctricos no ha disminuido las emisiones 
de CO2 porque casi el 100% de energía consumida en el sector transporte es proveniente de 
fuentes fósiles y, adicionalmente, en México la mayor parte de la energía eléctrica se produce 
utilizando combustibles fósiles.  

 

 
Figura  29 Gráfica comparativa de millones de autos / millones de toneladas de CO2 (Marco Antonio Lara Ramírez / 

Juan José Li Ng, 2024).  
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El auto transporte representa el 90% del sector transporte (ver Figura 13). El combustible 
utilizado por el auto transporte es 70% de gasolinas y naftas, 28% de diésel y el resto de gas 
licuado; esta es la razón por la que no se ha obtenido un efecto positivo en disminución de las 
emisiones de CO2 debido al aumento de vehículos híbridos y eléctricos (ver Figura 6). El 
problema del auto transporte particular es que contamina de una manera abundante, no es 
asequible (debido a su alto costo) y causa congestión vehicular; por lo cual, la gente pierde 
mucho tiempo anualmente en sus traslados, todo esto afecta negativamente la calidad de 
vida. 

En la CDMX circulan diariamente 6.4 millones de vehículos en 2022; este elevado número 
ocasionó un alto nivel de congestión vehicular; de hecho, a nivel mundial la CDMX ocupa el 
primer lugar en congestión vehicular. En promedio se recorren 4.4 km cada 15 min. Se estima 
que el tiempo perdido por persona al año en la congestión vehicular es 184 h (ver Figura 16). 

Los días con mayor congestión vehicular en la CDMX son los viernes de 1 pm a 4 pm, el 
miércoles en la mañana y de martes a jueves se mantiene la congestión vehicular de 6 am a 11 
pm con una pequeña disminución de 1 pm a 5 pm (Figura 17). Otro punto importante es que la 
mayor congestión vehicular en la CDMX se encuentra en las siguientes alcaldías: Cuauhtémoc, 
Benito Juárez, Coyoacán, Iztapalapa y Tlalpan (Figura 18). 

A medida que aumenta el número de vehículos en circulación en la CDMX aumenta la 
congestión vehicular. Sin embargo, se espera que siga aumentado el número de vehículos en 
circulación a pesar de que México es uno de los países más caros para tener un auto, con 
respecto a su salario mínimo (ver Figura 14). 

Una medida para frenar el creciente aumento en el número de vehículos en circulación puede 
ser el uso del transporte público. 

El Metro, Metrobús, Cablebús y Trolebús, así como los microbuses y las vagonetas son medios 
de transporte económicos y asequibles que recorren grandes distancias a lo largo de la CDMX 
y movilizan a un gran número de usuarios, en la Tabla 3 se muestra la extensión de cada uno. 
Por otra parte, los taxis y plataformas de autos y motos no son asequibles.  

 

Tabla 3 Extensión del transporte público masivo (conocido) en la CDMX. 

Transporte Público masivo km Usuarios diarios 

Metro 216.85 3 millones 

Metrobús 125.00 1.5 millones * 

Cablebús 24.75 1.2 millones 

Trolebús 203.64 950 mil 

Microbuses y vagonetas sin dato 3 millones 

Total 570.24 9.65 millones 

*Estimación basada en número de camiones (Laura Arana, 2024; Proceso, 2021). 



 

En el caso de los microbuses y vagonetas no se conoce la extensión de sus recorridos; debido 
a que tienen diferentes rutas y en ocasiones las modifican (debido a mercados sobre ruedas, 
manifestaciones, fiestas religiosas, etc.). 

Aunque el transporte público masivo realiza grandes recorridos por la CDMX sigue siendo 
insuficiente, debido a la gran cantidad de personas que habitan en la ciudad (9.2 millones) 
(Instituto Nacional de Estadística y Geografía (INEGI), 2026) más la población flotante (2.3 
millones de personas) (Temístocles diputado Cuauhtémoc, 2023). 

Si se desea sustituir los automóviles, para disminuir la congestión vehicular y las emisiones de 
gases contaminantes, por transporte público, se debe considerar que diariamente circulan 6.4 
millones de automóviles en la CDMX si contemplamos que cada automóvil transporta en 
promedio 1.5 personas, entonces las personas transportadas en automóvil son 9.6 millones; 
lo cual, implica que se tendrían que construir poco más de tres sistemas de transporte público 
Metro como el que tiene actualmente la CDMX; en el caso del Metrobús, se tendría que 
construir poco más de 6 veces un sistema similar al que se tiene actualmente.  

Sin embargo, la sustitución no es sencilla ya que representa un gran reto para la infraestructura 
de la CDMX y las personas que utilizan el transporte público suelen utilizar más de un medio 
de transporte para llegar a su destino, por ejemplo: 

Una persona que desea trasladarse de Santo Domingo, Coyoacán, a la Escuela Nacional 
Preparatoria N° 1 "Gabino Barreda” tendría que realizar el siguiente recorrido en transporte 
público (ver Figura 30):  

1) Caminar hasta parada del microbús de la ruta 34 con destino a Metro Ciudad Universitaria,  
2) Abordar el microbús hasta llegar al Metro Universidad,  
3) Caminar al paradero (1 min),  
4) Abordar la combi de la ruta 95 que tiene como destino Paseo Acoxpa y bajarse en calle “la 
Acequia”,  
5) Caminar (1 min) hasta la parada del camión con destino a “Milpa Alta vía Xochimilco 
Centro”,  
6) Abordar el camión y bajarse en la parada “Plan de Muyuguarda” y  
7) Finalmente caminar (3 min) hasta la Escuela Nacional Preparatoria N° 1 “Gabino Barreda”. 
 



 
Figura  30 Recorrido en transporte público (obtenido de la página Google Maps). 

 

Como se ve, en el recorrido se cambió siete veces de medio de transporte; lo cual no pasa en 
automóvil particular, por lo que se considera más “cómodo”. 

El uso del transporte público también podría disminuir significativamente las emisiones de 
gases contaminantes; considerando que una persona tarda en promedio 1.5 h en trasladarse 
de su casa a su trabajo, la congestión vehicular y el tiempo en el que se pueden recorrer 4.4 
km, es razonable asumir que un recorrido promedio en el automóvil es de poco más de 20 km. 
En la Tabla 4 se muestran las emisiones de CO2 por persona realizando un traslado promedio 
en diferentes medios de transporte. 

 

Tabla 4 Emisiones de CO2 por el traslado de un usuario en los diferentes medios de transporte. 

Transporte Energía consumida (MJ) gCO2/usuario 

Metro 1.9 235* 

Metrobús 1.4 100 

Autobús 1.8 540 

Suv 86.2 5820 

Sedan 61.0 4120 

Auto híbrido 16.3 1100 

*Se calcula a partir de la energía eléctrica total, consumida por el Metro, por un año, la cual 
también considera, iluminación, escaleras eléctricas, elevadores, equipo de cómputo, etc.  

 

Como se puede ver en la Tabla 4 el transporte público masivo (Metro, Metrobús y autobús) es 
la mejor opción para reducir las emisiones de CO2. Si se sustituye el auto particular por 
transporte público, los propietarios ahorrarían 2.8 veces el salario mínimo, lo cual equivale a 
$882 diarios (Comisión Nacional de los Salarios Mínimos, 2025).  



Como se puede ver en la Tabla 4 los automóviles tipo sedan y suv son los medios de transporte 
que consumen más energía y generan mayor cantidad de CO2. En promedio los automóviles 
(suv, sedan y auto híbrido) consumen 54.5 MJ y emiten en promedio 3680 gCO2 por viaje por 
persona; por lo que, 960 mil personas necesitan 52.3×106 MJ y emiten 3.5 mil toneladas de 
CO2. Si del total de personas que se transportan diariamente en automóviles (9.6 millones) 
10% de ellas migrara al uso de transporte público se podría ahorrar una cantidad importante 
de energía y evitar emisiones de CO2. En promedio el transporte público (metro, metrobús y 
autobús) consume 1.7 MJ y emite 291.6 gCO2 por viaje por persona. Por lo que, 960 mil 
personas viajando en transporte público consumen 1.6×106 MJ y emiten 279 toneladas de CO2. 
Por lo que, migrar del automóvil al trasporte público ahorraría 50.7×106 MJ y se evitarían emitir 
3.2 mil toneladas de CO2. 

Otro ejemplo, de ahorro económico, es sustituir el uso de taxis o transporte de aplicaciones 
por transporte público masivo; en la Tabla 5 se muestra el costo y el tiempo en trasladarse de 
Santo Domingo, Coyoacán, a la Escuela Nacional Preparatoria N° 1 “Gabino Barreda” 
utilizando transporte público masivo y transporte de aplicación (in drive) y taxi. 

 

Tabla 5 Comparación de los costos de los medios de transporte. 

Medio de transporte Costo ($) Tiempo (min) 

Transporte público masivo 24 60 

in driver 91 25  

Taxi 100 21 

 

Sin embargo, los traslados en transporte público masivo suelen requerir más tiempo y 
requieren más de un medio de transporte, además que se debe de hacer uso de la movilidad 
activa (como caminar) que, aunque trae beneficios a la salud, mucha gente lo considera 
incómodo y lo intenta evitar. En la Tabla 6 se enumeran algunas ventajas y desventajas de 
diferentes medios de transporte. 

 

Tabla 6 Ventajas y desventajas de transporte. 

Transporte Ventajas Desventajas 

Transporte público masivo 

• Bajo costo. 
• Baja emisiones de CO2. 
• La mayoría del año 

brindan servicio con el 
mismo horario (en días 
festivos es modificado). 
• Carriles o vías 

exclusivas. 
• Existe seguro en caso de 

accidente*. 

• Mayor tiempo de 
traslado. 

• Falta de mantenimiento. 
• Falta de coordinación. 
• Posible hacinamiento. 



• Mayor seguridad. 

Taxi 

• Tarifa no dinámica. 
• Modificación de la ruta 

y/o destino. 
 

• Taxímetros alterados con 
mayores tarifas. 

• Puede que no tenga 
seguro en caso de 

accidente. 
• Pago sólo en efectivo. 

Taxi de aplicación 

• Conocimiento del costo 
del viaje. 

• Existe seguro en caso de 
accidente. 

• Compartir el viaje con 
alguna persona de 

confianza. 
• Pago en efectivo o en 

transferencia. 

• Prolongados tiempos de 
espera 

(ocasionalmente). 
• Tarifa dinámica. 

• Sin internet no se puede 
solicitar el viaje. 

*Para la CDMX (Ciudad de México (CDMX), 2021) 
 

Como se puede ver, aunque el transporte público masivo tiene importantes beneficios, 
económicos, ambientales y energéticos, también presenta importantes desventajas como 
mayor tiempo de traslado, hacinamiento e infraestructura insuficiente. Por lo cual, intentar 
migrar, en el corto y mediano plazo, del auto particular al transporte público masivo es un gran 
reto. Sin embargo, existen otros medios de transporte que ya se están implementando en la 
CDMX y han tenido éxito en otras ciudades. 

En un estudio realizado en Lisboa, Portugal, concluyen que la mejor alternativa para la 
movilidad urbana es la bicicleta, ya que es rápida y cómoda en distancias cortas, su uso 
beneficia la salud, representa un esfuerzo menor que caminar y es cero emisiones. Incluso las 
bicicletas eléctricas tienen ventajas ambientales por sus pocas emisiones. En muchos países 
las bicicletas son un gran paso para la movilidad individual y se integran bien en la movilidad 
diaria; de hecho, en algunos países se realiza una gran porción de viajes en bicicletas; por 
ejemplo, Holanda (26%), Dinamarca (18%) y Alemania (10%) (Baptista et al., 2015). En París, 
Francia, se tiene un plan estratégico de 100 millones de euros para desarrollar el uso de la 
bicicleta (Choose Paris Region, 2025). 

Como resultado de la infraestructura, la seguridad, políticas públicas y cultura ciudadana, en 
2008 en la ciudad de Ámsterdam el 38% de todos los viajes se realizaron en bicicleta; el 50% 
de los residentes de Ámsterdam usaban bicicleta diariamente y el 85% al menos una vez por 
semana (Baptista et al., 2015). El transporte público está migrando a sistemas eléctricos con 
la renovación de flotas de ferris que operan eléctricamente. 

Otra ciudad que se ha preocupado por el transporte es Barcelona, España, que ha impulsado 
la movilidad sostenible, siendo su pilar el transporte público que minimiza las emisiones 
contaminantes y la ocupación del espacio público, la ciudad cuenta con un programa de 
transporte público gratuito durante tres años dirigido a las personas que sustituyan su vehículo 
contaminante por el transporte público. La movilidad activa como caminar y usar la bicicleta 



también se ha implementado en Barcelona; de hecho, tiene más de 1000 km de ciclovías y un 
sistema de bicicleta compartida con 7000 bicicletas mecánicas y eléctricas, con más de 400 
estaciones. Como resultado, la movilidad es altamente eficiente en tiempos de traslado y en 
términos energéticos (Ajuntament de Barcelona, 2025). 

En México se llevará acabo el mundial de fútbol durante el 2026; por lo cual, se espera un gran 
número de turistas en la CDMX y el transporte será fundamental, un estudio reciente sugiere 
las siguientes opciones (Haseli et al., 2024): 

• Bicicletas eléctricas: son asequibles y eficientes; además, requieren menos esfuerzo 
físico para llegar a un punto, ayudan a reducir la contaminación del aire y, por lo tanto, 
son sostenibles. La CDMX promueve el uso de bicicletas, creando más km de ciclovía 
y teniendo estaciones de bicicletas en diferentes puntos de la ciudad. 

• Metro: actualmente se están modernizando algunas líneas. 
• Motos eléctricas: son eficientes, ecológicas, asequibles; sin embargo, hay pocos 

puntos de recarga. 
• Autobuses eléctricos: son “cero emisiones”, tienen menor costo operativo (en 

comparación con los autobuses convencionales), son silenciosos y cómodos. Aunque 
existen desventajas como la infraestructura de recarga, la baja autonomía, el costo 
inicial y las políticas gubernamentales para respaldar esta opción. 

• Minibuses eléctricos: son más ágiles y pueden ser una opción viable para algunas rutas 
en donde las calles son estrechas. 

• Furgonetas eléctricas: son eficientes y pueden contribuir a disminuir la congestión 
vehicular. 

 

4.1 Medidas para reducir la congestión vehicular 
A continuación, se mencionan algunas medidas implementadas en algunas ciudades para 
reducir los niveles de congestión vehicular: 

 

Tabla 7 Medidas para reducir la congestión vehicular 

Implementación  Impacto Donde se realizo  

Prohibir circular de 6-10 AM y 5-9 PM a 
autos según terminación de placa, 
excepto vehículos híbridos y eléctricos 
(Bogotá, 2026). 

Menor nivel de congestión 
vehicular  

Mayor uso de vehículos híbridos y 
eléctricos 

Mayor uso de transporte publico 

Bogotá  

Un carril izquierdo exclusivo para autos 
con más de dos ocupantes en ejes viales 
clave (Departamento de Transporte de 
los Estados Unidos, 2020a). 

 

Menor contaminación de gases 
contaminantes  

Menor tiempo de traslado  

Estados Unidos  



Implementación de semáforos 
inteligentes utilizando algoritmos de 
machine learning buscando priorizar el 
flujo de autobuses y vehículos altos 
ocupantes (Departamento de Transporte 
de los Estados Unidos, 2020b). 

Menor nivel de congestión 
vehicular  

 

Estados Unidos 

Peaje por congestión dinámico en ejes 
viales clave (Gobierno de Singapur, 
2026). 

Mayor uso de transporte publico 

 

Singapur 

Electrificación del transporte público 
(Secretaría de Movilidad, 2026). 

 

Menor contaminación 

Mayor eficiencia en transporte 
publico  

 

Mexico  

Cobro por kilómetro recorrido en lugar 
de tenencia/verificación (Oregón, 2026). 

Mejor uso de vehículos 

 

Oregón 

 

  



4.2 Discusión  
En esta sección se discuten algunas de las medidas para reducir la congestión vehicular.  

i) La prohibición dirigida a los vehículos de combustión para circular en ciertos horarios puede 
clasificarse como una medida de redistribución hacia arriba ya que sólo beneficiará a quienes 
tengan los recursos económicos para adquirir vehículos híbridos y eléctricos; la medida no 
disminuye la congestión vehicular ni la contaminación ya que ésta sólo se traslada al lugar 
donde se produce la energía eléctrica. 

ii) El carril exclusivo para autos con más de dos ocupantes puede ser una buena medida para 
incentivar el uso compartido del automóvil, disminuir las emisiones por persona y disminuir la 
congestión vehicular. 

iii) La implementación de los semáforos inteligentes debe realizarse de forma cuidadosa 
considerando a los peatones y ciclistas para que no resulten afectados. 

iv) El peaje por congestión dinámico también es una medida de redistribución hacia arriba que 
sólo beneficia a las personas que cuenten con los recursos económicos para pagar la cuota. 

v) La electrificación del transporte público solo reducirá la contaminación si la energía 
eléctrica se produce a través de fuentes limpias de energía; por ejemplo, fuentes renovables 
de energía como la energía solar mediante la instalación de paneles solares en 
estacionamientos o mediante la energía nuclear que tiene la capacidad para producir grandes 
cantidades de energía eléctrica. 

vi) La aplicación de movilidad multimodal es una medida que puede funcionar para reducir la 
contaminación, los tiempos de traslado y los costos. 

vii) Eliminar la tenencia y pagar por la distancia recorrida en el auto también podría verse como 
una medida de redistribución hacia arriba ya que quienes cuenten con mayores recursos 
económicos tendrán derecho a recorrer mayores distancias. Tal vez, la implementación de una 
medida en donde se considere una cantidad máxima de emisiones por persona podría ser más 
justa. 

Algunas otras medidas que se proponen para reducir la congestión vehicular son: 

i) Para reducir el cruising algunas medidas son: i) tarifa de estacionamiento en vía pública 
dinámica en zonas de alta demanda y ii) aplicación que muestre disponibilidad en tiempo real. 
Las tarifas dinámicas sólo benefician a quienes tienen dinero para pagarlas (por lo tanto, es 
una medida de redistribución hacia arriba) y aumentan la brecha de desigualdad. 
Adicionalmente, contar con estacionamientos fomenta el uso del automóvil particular y con 
ello la congestión vehicular. Sin embargo, sería posible implementar una aplicación que 
muestre la disponibilidad en tiempo real en aquellas zonas de la ciudad que cuentan con 
parquímetros ya que actualmente existe una aplicación para su pago. 

ii) Para reducir la contaminación de PM2.5 de los autos con más de 10 años de antigüedad, se 
proponen programas de chatarrización con incentivos para adquirir automóviles eléctricos o 
híbridos. Estas posibles soluciones benefician a las personas que tienen dinero para comprar 
un automóvil con menos de 10 años de antigüedad por lo tanto es una medida de 



redistribución hacia arriba y en muchos casos se puede instalar un nuevo catalizador catalítico 
para reducir las emisiones de partículas PM2.5. 

iii) Para el problema de invasión o saturación de los carriles confinados del transporte público, 
las posibles soluciones pueden ser que existan más cámaras que multen automáticamente a 
invasores. Las multas pueden consistir en retirar la licencia para conducir o bien realizar 
acciones de retribución social para que no sea una medida de redistribución hacia arriba. 
Lamentablemente existen algunos automóviles o motocicletas con placas no visibles; por lo 
tanto, primero se tiene que aplicar con rigor el reglamento de tránsito. 

iv) La implementación de una app en tiempo real para determinar la duración de un viaje en 
transporte público es una medida que parece prometedora. Sin embargo, es complicado ya 
que requiere una gran cantidad de información y procesamiento de datos, además de una 
fuerte inversión. Adicionalmente, el transporte público se encuentra saturado actualmente.  

v) Para que se cumpla de manera correcta el programa de hoy no circula, una solución es que 
solo se pueda tener un auto exento del programa por domicilio o incluso geolocalización para 
evitar que se utilice el automóvil, la realidad es que se incentiva a tener más de un automóvil 
por domicilio para que no tenga restricciones de utilizar el automóvil cualquier día.  

vi) Para tener conciencia de cuánto se contamina o qué mantenimiento le hace falta a un 
automóvil, una posible solución es que cada automóvil tenga un gps para saber cuántos 
kilómetros recorre y las emisiones asociadas; la segunda posibilidad es que se pueda 
visualizar el costo del combustible y el tiempo por cada viaje para saber si es más económico, 
más ecológico o incluso más conveniente hacer el viaje en un automóvil particular o en 
transporte público. Es una buena solución sólo que sería algo complicado porque implicaría 
un mayor costo al adquirir un automóvil, lo cual no sería viable para algunas personas. 

  



5. Recomendaciones  
En esta sección se realizan algunas recomendaciones para agilizar el transporte en la CDMX: 

• Compartir el automóvil con familiares, amigos, vecinos o compañeros de trabajo para 
utilizarlo a su máxima capacidad y reducir costos, emisiones contaminantes y 
congestión vehicular. 

• Mejorar la infraestructura del transporte público, más líneas de Metro (más trenes), 
más líneas de Metrobús (más camiones), más líneas de trolebús, más líneas de 
Cablebús y mayor mantenimiento. El Metro es el principal medio de transporte público 
masivo, seguido del Metrobús, por lo que estos dos deben de tener mayor prioridad, 
ampliar su infraestructura y contar con programas de mantenimiento adecuados. 

• Mayor inversión en infraestructura para la movilidad activa; por ejemplo, más ciclovías, 
más calles peatonales, banquetas adecuadas para todas las personas (incluyendo 
personas con discapacidad). 

• Campañas de concientización y respeto vial (se evitarían accidentes e incluso 
conflictos entre automovilistas, motociclistas, ciclistas, peatones, etc.)  

• Respeto al reglamento de tránsito. 

El impacto esperado por la implementación de estas recomendaciones es: 

• El automóvil privado se estaría utilizando en su máxima capacidad por lo que reduciría 
la contaminación, congestión vehicular, la emisión de gases contaminantes y el costo.  

• El dar mayor mantenimiento y aumentar la infraestructura del transporte público 
masivo, reduciría el hacinamiento, se tendrían menores tiempos de espera, se podría 
atender a un mayor número de usuarios, se reduciría la contaminación. También se 
esperaría que la gente migrará de forma voluntaria del automóvil particular al 
transporte público masivo. 

• Al tener más y mejor infraestructura para la movilidad activa, se tendrían menos 
conflictos de tránsito e incluso se tendría mayor participación de movilidad activa con 
los beneficios a la salud que ésta implica.  

• Las campañas de concientización y respeto vial tendrían como consecuencia el 
cumplimiento del reglamento de tránsito, de forma que sea más seguro para los 
peatones, ciclistas, incluso para los automóviles circular por la CDMX. Esto también 
podría disminuir la congestión vehicular. 

• El respetar el reglamento de tránsito evitaría utilizar el carril del transporte público 
como estacionamiento de autos particulares, el carril confinado del Metrobús suele 
ser invadido por autos y motos particulares lo mismo pasa con las ciclovías que son 
utilizadas como zona de carga y descarga de mercancía, comercio (restaurante), 
apartar lugares de estacionamiento. 



La migración del auto particular hacia la movilidad activa y el uso de transporte público masivo 
debe darse de forma natural a medida que sea más eficiente, cómodo y seguro trasladarse con 
estas alternativas ya que son más asequibles y tienen un menor impacto ambiental.  

 

  



6. Conclusiones  
El transporte actual no es amigable con el planeta, ya que impacta desde su construcción, su 
uso y al final de su vida útil (desecho); también impacta en la calidad de vida de las personas 
ya que ocasiona congestión vehicular, ruido, accidentes, vibraciones y provoca la 
contaminación del aire; lo cual, causa graves daños en la salud y en la economía. 

El transporte eléctrico sólo disminuirá las emisiones de CO2 si existe una transición hacia las 
energías limpias (fuentes renovables o energía nuclear); en este momento en que 83% de la 
energía eléctrica se produce a partir de fuentes fósiles sólo se trasladan las emisiones de CO2 
a los lugares donde se produce la energía eléctrica, sin tener una disminución real.  

Existen muchos vehículos particulares como automóviles y suvs que en promedio transportan 
sólo 1.5 pasajes; por lo cual, están subutilizados, esto contribuye a la congestión vehicular y 
provoca mayores tiempos de traslado que se ven reflejados en más emisiones contaminantes 
y un impacto negativo en la calidad de vida de los habitantes de la CDMX.  

Si el 10% de las personas que utilizan automóvil diariamente en la CDMX migrara al trasporte 
público se ahorrarían 50.7×106 MJ y se evitarían emitir 3.2 mil toneladas de CO2. 

El uso de transporte público masico conlleva beneficios ambientales y energéticos, pero 
también existen desventajas como mayor tiempo de traslado, infraestructura insuficiente y 
hacinamiento. Por lo que, hacer la transición de uso de automóvil al transporte público será 
algo complicado por falta de inversión en infraestructura. 

La congestión vehicular en la CDMX se puede disminuir migrando del uso de automóvil 
particular al transporte público masivo; sin embargo, la infraestructura actual del transporte 
público masivo (Metro y Metrobús) es insuficiente para sustituir al automóvil particular. De 
hecho, contar con la infraestructura de transporte público necesaria representa un enorme 
reto debido a que se tendría que triplicar la capacidad actual del Metro. Por lo cual, es urgente 
comenzar a realizar una fuerte inversión en infraestructura tanto para el transporte público 
como para la movilidad activa. 
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