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Análisis de los mecanismos financieros 
para la sostenibilidad del transporte 
público en ciudades mexicanas
Ariel Govea, Anamaría Martínez y José Juan Hernández

RESUMEN EJECUTIVO
	▪ Garantizar el derecho a la movilidad exige adoptar nuevos mecanismos 

para el fondeo y financiamiento del transporte público (TP) urbano  
en México, con miras hacia la sostenibilidad financiera del sector en el 
mediano y largo plazo. 

	▪ Los mecanismos financieros se agrupan en siete categorías según la 
fuente de ingresos y actividad central. Se desarrolla un análisis de barre-
ras y oportunidades para cada uno de éstos, con respectivos ejemplos  
y propuestas para su implementación en México.

	▪ Coordinación interinstitucional, voluntad política y transparencia son 
esenciales para priorizar el TP en la destinación de recursos, especial-
mente en relación a los cambios en la tarifa de transporte e impuestos  
a los vehículos, al combustible y al estacionamiento.

	▪ El financiamiento privado, mixto y la cooperación internacional proveen 
mecanismos viables que requieren considerar el riesgo, posibilidades  
y las barreras institucionales; mientras que el cargo por congestión  
o peaje urbano y las contribuciones patronales son mecanismos que no 
existen actualmente en México con destinación de recursos para el TP.

	▪ El cargo por congestión o peaje urbano y las contribuciones patronales 
son mecanismos que no existen actualmente en México con destinación 
de recursos para el TP, pero constituyen una oportunidad por explorar.

	▪ La presente investigación responde a cuáles son los posibles mecanis-
mos de financiamiento y fondeo del TP urbano y qué requerimientos  
o adaptaciones son necesarias para aplicarse en el contexto de México. 

	▪ Este documento está dirigido a personas tomadoras de decisión  
a nivel local y nacional en México en temas de TP, desarrollo urbano  
y finanzas. Hace parte del esfuerzo de WRI por explorar caminos hacia  
la recuperación del TP por la pandemia de COVID-19, con miras  
hacia la sostenibilidad financiera del sector en el mediano y largo plazo.
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INTRODUCCIÓN 
El financiamiento del transporte público (TP) urbano es un 
reto de política pública, relacionado con la dependencia de su 
modelo de negocio en el recaudo por cobro de pasajes, que se 
ha agudizado a raíz de la caída en la demanda de transporte 
ante la pandemia de COVID-19. Autoridades y entidades 
concesionarias en ciudades mexicanas enfrentan la necesidad 
de mantener la operación de los servicios y garantizar la 
oferta de transporte para que la ciudadanía goce del derecho 
a la movilidad. De acuerdo con una investigación realizada 
por WRI México, la disminución de la demanda de TP, en 
un 70 por ciento en los meses de mayor confinamiento por 
la pandemia, ha traído pérdidas que se estiman de más de 2 
mil millones de dólares entre abril de 2020 y septiembre de 
2021 en las 75 zonas metropolitanas de México (Hernández 
et al. 2022). De esta manera, se hace necesario explorar nuevos 
mecanismos de fondeo y financiamiento del TP en México, 
a la par de analizar su posibilidad de implantación en el 
contexto mexicano, con miras hacia la sostenibilidad finan-
ciera del sector. 

El presente documento de trabajo busca identificar fuentes de 
ingresos para financiar distintas acciones de TP en México y 
reflexionar sobre los requerimientos o adaptaciones necesa-
rias para su aplicación en ciudades mexicanas. El proceso de 
selección de fuentes de ingreso se basó en revisión de literatura 
de financiamiento de TP, y se retomó la experiencia de algunos 
casos de ciudades mexicanas y del mundo en la adopción de 
ciertas medidas (Ardila-Gómez y Ortegón-Sánchez 2016; 
BID 2015; Crotte et al. 2017; Díaz y Bongardt 2013; Saka-
moto y Belka 2010; WBCSD 2015). El análisis de barreras 
y áreas de oportunidad de cada estrategia se nutrió de dicha 
revisión de literatura, aunado a la documentación de expe-
riencias de casos en ciudades mexicanas, de lo cual derivaron 
también recomendaciones o propuestas de aplicación.

Al momento de seleccionar las fuentes de ingreso, se 
consideraron los recursos provenientes de subvenciones 
gubernamentales, ya que es una fuente largamente utilizada 
para algunos sistemas. Además, se incluyen mecanismos que 
no se han empleado anteriormente en el financiamiento del 
TP en el país. Si bien el contexto de la pandemia de COVID-
19 y las subsecuentes repercusiones en la economía crean un 
ambiente adverso para el incremento de impuestos, la inten-
ción de este análisis es identificar fuentes no tradicionales que 
permitan coadyuvar a las necesidades crecientes de movili-
dad en México.   

Se plantea una investigación exploratoria, que considera que 
varios de los mecanismos de fondeo y financiamiento (Caja 1) 
 carecen de ejemplos y referencias explícitas en ciudades 
mexicanas, y se retoman experiencias internacionales que 
podrían aplicarse. 

A partir de la identificación de estrategias se crearon siete 
categorías de análisis según el tipo de fuente y la respec-
tiva normatividad: 

	▪ fuentes vinculadas a los sistemas de transporte

	▪ ingresos vinculados al aprovechamiento de bienes  
y aplicación de sanciones

	▪ contribuciones (impuestos y similares)

	▪ financiamiento público

	▪ instituciones de financiamiento privado

	▪ proveedores y desarrolladores privados

	▪ cooperación internacional

Cada categoría cuenta con una descripción general de las 
principales medidas identificadas, ejemplos de aplicación en 
ciudades mexicanas, barreras y oportunidades de aplicación, y 
propuestas de mecanismos de implantación. Al final se incluye 
una tabla resumen de todos los mecanismos abordados, con 
una reflexión sobre los instrumentos correspondientes de 
destinación de los recursos.

Caja 1  |  �Fondeo y financiamiento del transporte 
público urbano

	▪ Fondeo: Las fuentes de fondeo corresponden a los 
potenciales ingresos que se generarán como consecuencia 
de la acción propia del ente gubernamental, es decir, su 
fuente es la propia administración pública e incluye el pago 
por servicios de financiamiento.

	▪ Financiamiento: El financiamiento del proyecto 
corresponde a la estructura de capital sobre la cual se 
fundamenta el desarrollo del proyecto; esto es, la captación 
de recursos externa al ente de gobierno o instancia 
requirente.

Más información sobre las diferencias conceptuales y restric-
ciones respectivas puede consultarse en el Anexo A.

Fuente: Autores de WRI
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Panorama del transporte público  
en ciudades mexicanas
El TP en México es esencial para asegurar la movilidad 
urbana y rural de las personas al ser el principal modo de 
transporte (Méndez et al. 2018). Si se clasifica la oferta del 
servicio acorde con los vehículos con los que se ofrece el servi-
cio de TP urbano (trenes, BRT-Bus Rapid Transit, teleféricos 
o cables, autobuses, entre otros), es posible identificar que el 93 
por ciento de los viajes en el TP es atendido por la modalidad 
de autobuses y vagonetas (Figura 1).

Los sistemas de trenes, BRT, teleféricos y trolebuses, o aque-
llos servicios coordinados en sistemas integrados de transporte 
(SIT), están estructurados con marcos normativos e insti-
tuciones que les permiten contar con herramientas para un 
seguimiento de su situación financiera y acceder a mecanismos 
de financiamiento y fondeo con respaldo gubernamental. 

Sin embargo, en las modalidades de autobuses y vagonetas, 
suelen estar compuestos por operadores pequeños con conce-
siones individuales que compiten por los clientes dentro del 
mercado con baja supervisión. 

Ciudades como Monterrey y Guadalajara han realizado 
grandes esfuerzos para la transformación del TP, de forma 
que cuente con mecanismos para la optimización del servicio 
y acceso a mejores opciones de financiamiento (Villareal 
y Mercier 2010).

Con respecto a las empresas y concesionarios individuales, no 
existe información consolidada del nivel de composición dada 
la alta sensibilidad de la información, con potenciales riesgos 
para las personas involucradas, aunado a vacíos en los datos 
disponibles para la realización de análisis más amplios sobre 
los ingresos, su fuente y destinación.

Figura 1  |  �Distribución de viajes en transporte público 
urbano colectivo por tipo de sistema en 
2019-2020 nivel nacional  

Nota: Se consideran datos agregados de todas las zonas urbanas en México. Sistema 
Integrado de Transporte (SIT): se consideran aquellos sistemas que cuentan con 
una instancia que se encarga de la gestión de todos los servicios de TP y tiene un 
sistema integrado a nivel financiero, operacional y tarifario (Optibús en León, Qrobus 
en Querétaro y UNE en Hermosillo). 

Fuente: Autores de WRI con datos de INEGI (2021). 

El financiamiento climático o verde es abordado de manera 
transversal en las diferentes categorías, y se considera que el 
aumento en el uso del TP es una manera de desincentivar el 
automóvil privado y así reducir las emisiones del sector. 

Este término se utiliza para identificar el financiamiento de 
diversos elementos como bienes y servicios ecosistémicos, 
políticas públicas de mitigación, adaptación, prevención y 
compensación de daños ambientales, así como las condiciones 
legales e institucionales de mecanismos financieros relaciona-
dos, entre otros (Lindenberg 2014). Debido a esto, se prefiere 
priorizar la categorización de los mecanismos financieros 
según su tipo de fuente con respecto al caso específico del 
TP, y con ello contribuir a la reflexión más amplia sobre el 
financiamiento verde. 

BRT
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Trolebuses
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Autobuses  
y Vagonetas  
urbanos  
colectivos

1.4%

4.2%
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Modelo de negocio y mecanismos de ingresos 
en los sistemas 
Con el auge de los sistemas BRT y SIT alrededor del 2010, 
se comienzan a integrar nuevos modelos de negocio entre los 
entes gubernamentales encargados del transporte urbano  
y las empresas operadoras (López Cantú y García Rodríguez 
2019). En la Tabla 1 se resume el modelo de negocio por 
modo de transporte.

De la mano con esto, la composición de los ingresos es variada, 
aunque recae de manera importante en el sistema de recaudo 
por cobro de pasajes a las personas usuarias (Figura 2).

Estas gráficas reflejan un panorama general del TP en México, 
en el que es necesario buscar nuevas maneras de financiar 
los sistemas y servicios de TP (o adaptar las existentes), para 
superar la alta dependencia de los ingresos por cobro de tarifa, 
así como con la heterogeneidad en los modelos de negocio con 
respecto al tipo de servicio.

Tabla 1  |  Modelos de remuneración por modo de transporte público 

Modo TP MODELO DE REMUNERACIÓN SISTEMA DE REFERENCIA TIPO DE EMPRESA

BRT 	■ Pago por kilómetro recorrido

	■ Pago por pasajero – kilómetro recorrido

	■ Metrobús (CDMX)

	■ Macrobús (GDL)

Pública y privada

Trenes 	■ Pago por pasajero 

	■ Subvención de gobierno 

	■ Metrorrey (MYT)

	■ STC Metro (CDMX)

Empresa pública

Teleféricos 	■ Pago por pasajero 

	■ Subvención de gobierno 

	■ Cablebús (CDMX)

	■ Mexicable (Edo. Mex)

Empresa pública

Trolebuses 	■ Pago por pasajero 

	■ Subvención de gobierno 

	■ STE (CDMX)

	■ SITEUR (GDL)

Empresa pública

Sistemas Integrados de Transporte 
(SIT)

	■ Pago por kilómetro ofertado

	■ Pago por pasajero

	■ Subvención de Gobierno

	■ Hermosillo (Sonora)

	■ SIT – León (Guanajuato)

	■ QroBus (Querétaro)

	■ Guadalajara y Puerto Vallartaa

Empresa privada

Autobuses y Vagonetas urbanos 
colectivos

	■ Por pasajero 	■ Resto de la República Empresa pública, privada  
y concesión Individual

Nota:

a Sistemas en proceso de consolidación. 

Fuente: Autores de WRI

Figura  2  |  Estimación de la distribución de fuentes de ingresos por modo de transporte en México en 2020  

Nota: La estimación de ingresos consideran los ingresos para la operación, se excluyen las inversiones en infraestructura. 
Fuente: Autores de WRI con datos referenciales de INEGI (2021).

 � �Tarifa   � �Venta de publicidad   � �Renta   � �Aportaciones del gobierno

Trenes 
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MECANISMOS  
Y OPORTUNIDADES DE USO
La búsqueda y consolidación de fuentes de fondeo y financia-
miento para el TP no depende únicamente de la obtención 
de los recursos necesarios para infraestructura, operación y 
mantenimiento, entre otros; sino que involucra también los 
mecanismos a través de los cuales se etiqueta el recurso con 
una destinación específica. 

De esta manera, se presenta un análisis de posibles mecanis-
mos de financiamiento desde la obtención del recurso hasta la 
asignación correspondiente al TP. Se retoman los elementos 
legales que sostienen la consideración de opciones viables 
en el contexto mexicano. La Figura 3 resume los mecanis-
mos financieros.

Figura  3  |  Categorización de fuentes de fondeo y financiamiento identificadas  

Fuente: Autores de WRI
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Fuentes de fondeo y financiamiento 
de carácter público
1. Fuentes vinculadas a los sistemas de 
transporte público
Este tipo de fuentes están directamente asociadas al pago por 
el servicio de TP y complementos gubernamentales para la 
operación de los sistemas. La Tabla 2 contiene los tipos de 
fuentes correspondientes.

La Tabla 3 presenta las barreras y oportunidades de aplicación 
con respecto a las fuentes de fondeo y financiamiento público 
en los sistemas de TP.

EJEMPLO: DEFINICIÓN DE TARIFA Y POSIBILIDADES DE 
AJUSTE EN EL ESTADO DE NUEVO LEÓN

Conforme a lo establecido en la Ley de Movilidad Sosteni-
ble y Accesibilidad para el Estado de Nuevo León, la tarifa 
(artículo 2, fracción LXIII) se concibe como el costo del pasaje 
a las personas usuarias por el uso de las diversas modalidades 
de TP de pasajeros (Congreso del Estado de Nuevo León 
2019). Dicha tarifa, según lo previsto en el artículo 30 de la 
misma legislación, es autorizada por la Junta de Gobierno (el 
órgano máximo de Instituto de Movilidad y Accesibilidad), 
tras ser propuesta por el Comité Técnico con opinión del 
Consejo Consultivo.

Tabla 2  |  Tipos de fuentes vinculadas a los sistemas de transporte  

TIPO DESCRIPCIÓN ATRIBUCIÓN DE APLICACIÓN CASOS DE REFERENCIA

Tarifas En función del marco legislativo, los gobiernos locales 
tienen la posibilidad de ajustar las tarifas para el acceso al 
TP, de lo cual se desprende la posibilidad de modificar el 
nivel de ingresos captado. 

Local (estatal/municipal) Todas las entidades de acuerdo con su 
normativa existente.

Subsidios Los sistemas de TP urbano generalmente requieren 
subsidios para ser financieramente viables, especialmente 
para cubrir grandes inversiones iniciales de capital 
asociadas con la infraestructura del TP. Si se deja el 
precio del TP a la libre determinación del mercado, sólo lo 
utilizarían quienes pueden pagarlo. 

Local (estatal/municipal) Asignación de recursos presupuestales 
orientados a la operación, 
mantenimiento o constitución de 
nuevos sistemas de transporte.

Nota: Los subsidios forman parte de la política tarifaria definida por la instancia encargada de la gestión o regulación de los servicios de transporte, y se conceptualizan como las 
aportaciones públicas de tipo económico-asistencial, cuyo propósito es brindar un apoyo a los prestadores de servicios (subsidio a la oferta) para que no haya ajustes en la tarifa, 
o bien, a las personas usuarias (subsidio a la demanda) con el propósito de facilitarles el pago de la tarifa.

Fuente: Autores de WRI

Tabla 3  |  Barreras y oportunidades de fuentes vinculadas a los sistemas de transporte público  

OPORTUNIDADES BARRERAS ELEMENTOS DE VIABILIDAD

	■ Posibilidad de aumento en los ingresos de los 
sistemas y organismos de TP.

	■ Los subsidios contribuyen a la equidad en 
el acceso a los servicios de transporte y se 
garantiza el derecho a la movilidad (ASAP 2014).

	■ Posibles impactos en la demanda de TP dada la reticencia 
generalizada al aumento en la tarifa por servicios de TP 
con mayores impactos en población de menores ingresos 
(Crotte et al. 2017).

	■ Se requeriría un aumento correspondiente en la calidad 
y condiciones de prestación del servicio para las 
personas usuarias.

	■ Los subsidios requieren de suficiencia presupuestal y 
priorización, de la mano con un manejo eficiente y efectivo  
de los recursos (Ardila-Gómez y Ortegón-Sánchez 2016).

	■ La ley habilita cambios en la tarifa de 
TP, bajo decisión del ejecutivo local.

	■ Se necesita asignación presupuestal 
para subsidios.

 Fuente: Autores de WRI
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MECANISMO DE IMPLANTACIÓN

Tarifas

La mayoría de los marcos normativos de las entidades federa-
tivas prevén que la facultad de determinar, modificar o indexar 
las tarifas del servicio público de transporte corresponde al 
poder ejecutivo local; esto es a la gobernación o jefatura de 
gobierno, o bien excepcionalmente, a la dependencia encar-
gada de la movilidad y/o el transporte1. Idealmente, los ajustes 
tarifarios deben aplicarse tomando como base la tarifa técnica 
estimada, así como los análisis de sensibilidad.2

Subsidios

Se considera necesaria cuando responden a criterios técnicos 
prioritarios y puede tener impactos distributivos; es decir, 
cuando los subsidios implican mejoras en las condiciones de 
operación para personas trabajadoras y usuarias, e incrementa 

la demanda del sistema de transporte. Se cuenta con los meca-
nismos financieros para su ejecución y control, y su aplicación 
es transparente.

2. Ingresos vinculados al aprovechamiento  
de bienes y aplicación de sanciones
Por lo regular, se ejecutan por conducto de entidades descen-
tralizadas, las cuales cuentan con personalidad y patrimonio 
propio, lo que implica que está en posibilidad de captar, 
administrar, transferir o destinar ingresos adicionales a una 
actividad o destino específico (DOF 1976, 1986). 

Se incluyen ingresos derivados del ejercicio de las potesta-
des regulatorias del estado (regulación de plataformas), que 
remiten a bienes intangibles y abarcan nuevos servicios de 
transporte bajo demanda. La Tabla 4 contiene los tipos de 
fuentes correspondientes.

Tabla 4  |  Tipos de ingresos vinculados al aprovechamiento de bienes y aplicación de sanciones  

Tipo DESCRIPCIÓN ATRIBUCIÓN DE 
APLICACIÓN

CASOS DE REFERENCIA

Tarifas de estacionamiento 
(uso de espacios públicos)

Cobros dirigidos a las personas usuarias del espacio público 
destinado a estacionamiento. Su capacidad de cobro 
está limitado al número de espacios de estacionamiento 
disponibles y regulados por parte de la instancia pública, 
para generar un equilibrio con la oferta de otros servicios de 
estacionamiento en la zona.

Pueden gestionarse mediante parquímetros (dispositivos 
ubicados en la vía pública que permite el ordenamiento del 
espacio vial al generar mediciones del estacionamiento en 
áreas definidas).

Local (estatal/municipal) CDMX, Guadalajara, 
Zapopan y Tonalá

Peaje urbano  
y cargo por congestión

Cargo directo a las personas usuarias de las vías públicas 
dentro de una zona definida (por zona, horarios, tipo de 
vehículo, tiempo de uso, tipo de vehículo o la combinación de 
dos o más de los anteriores).

No en México No en Méxicoa

Nota:

a La Ley de Transporte 2000 del Reino Unido preparó el terreno para un régimen de cuota por sitio de estacionamiento en el lugar de trabajo, a partir de lo cual el Ayuntamiento 
de Nottingham implementó una cuota anual por plaza de estacionamiento en el lugar de trabajo. Este instrumento se utiliza para desarrollar un flujo de ingresos a partir de 
las medidas que manejan, respectivamente, la reducción del tráfico y el fomento al cambio modo de transporte. En cambio, el cargo por congestión de Londres entró en 
funcionamiento en 2003 (más adelante se amplió en 2007), y se puso en práctica para reducir la congestión en la zona central de la ciudad y donde ya existía el TP de alta 
calidad. Los conductores deben pagar para ingresar y viajar dentro de la zona de pago. El mecanismo está supervisado por las cámaras que vigilan los movimientos vehiculares. 
Se estima que el esquema redujo el volumen de tráfico y el consumo de combustible, además que se registró un aumento en el número de usuarios del TP y la utilización de 
vehículos no motorizados (SUTP 2010). 

Fuente: Autores de WRI
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EJEMPLO: PARQUÍMETROS EN CDMX Y GUADALAJARA

Para el caso de la CDMX, del monto recaudado en parquí-
metros, un aproximado del 30 por ciento se destina para la 
ejecución de obras de mejora, mientras que el resto se distri-
buye en las empresas que realizan la recolección. En la Figura 
4  se detalla el monto histórico de ingresos desde 2012.

En el caso del municipio de Guadalajara, el proceso de 
recaudo de este derecho se transformó de los parquímetros 
físicos a un proceso virtual a través de una aplicación tecno-

lógica. En el último año en que se operaron los parquímetros 
tradicionales (2017), la captación total fue de 12 millones 
con un total de 6 mil dispositivos. En 2018, los parquímetros 
virtuales ascendieron a 15 millones con un total de 2 mil 665 
cajones de estacionamiento. 

La Tabla 5 presenta las barreras y oportunidades de aplicación 
de los ingresos vinculados al aprovechamiento de bienes y la 
aplicación de sanciones.

Figura 4  |  Destinación de los ingresos recaudados en Ecoparq 2012-2020   

Nota: Los recursos públicos constituyen el 30 por ciento del total del impuesto, mientras que el remanente corresponde a las entidades de recaudo. Las cifras se presentan en 
millones de pesos mexicanos.

Fuente: Autores de WRI con base en Portal de Datos Abiertos de la CDMX (2021).

Tabla 5  |  �Barreras y oportunidades de ingresos vinculados al aprovechamiento de bienes y aplicación de sanciones  

OPORTUNIDADES BARRERAS ELEMENTOS DE VIABILIDAD

	■ Las medidas tienden a desincentivar 
el uso de vehículos particulares, 
lo que genera un posible efecto 
de sustitución que derivaría en un 
aumento del uso del TP y los modos 
de transporte activos (bicicleta y 
caminata) (Sakamoto y Belka 2010).

	■ Principio de proporcionalidad en 
el pago de tasas conforme a la 
utilización de las vías públicas.

	■ Capacidad de cobro limitada con relación al estacionamiento de vehículos 
y posible oposición por parte de personas usuarias.

	■ Adoptar las medidas requeriría el ofrecimiento de alternativas de 
transporte de calidad.

	■ Se necesitarían esquemas de aplicación y distribución transparentes.

	■ Es importante que los costos de implementación y mantenimiento no sean 
mayores a los ingresos percibidos.

	■ Aplicación de largo plazo que requiere apoyo político y social 
considerable (WBCSD 2015).

	■ Posibles pérdidas de recursos en el trazado del flujo de éstos.

	■ El marco legal y las disposiciones 
administrativas son elementos 
habilitadores (especifican el concepto, 
monto y destino de los recursos).

	■ La asignación administrativa, vía 
presupuesto, también puede ser 
un elemento de viabilidad de nivel 
inferior al de las disposiciones 
normativas, ya que puede cambiar 
el destino de los recursos en función 
de un balance presupuestal y no el 
cubrir una necesidad en materia de 
movilidad/transporte.

 Fuente: Autores de WRI
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	▪ Tarifas por el uso de espacios públicos para el 
estacionamiento de vehículos: Tienen como base el cobro 
de contraprestaciones al que tiene derecho a percibir el 
ente público encargado de la administración del espacio 
público, el cual puede tener naturaleza jurídica de derecho 
o aprovechamiento3.  Los recursos captados por dichos 
conceptos pueden concentrarse en la hacienda pública local 
y, mediante ley, asignarse a un fin específico como pueden 
ser proyectos vinculados con el TP. 

	▪ Peaje urbano o cargos por congestión: Son los cobros de 
índole impositivo (impuestos) que aplica el ente público 
a las personas usuarias del espacio público, generalmente 
vialidades, durante determinados horarios (horas pico) o 

condiciones específicas; el administrador público tiene la 
necesidad de llevar a cabo acciones de mitigación de los 
efectos de las externalidades negativas, como son como 
la congestión de vialidades y emisiones contaminantes 
(Sakamoto y Belka 2010).  El destino de dichos recursos 
es la aplicación de las acciones de mitigación referidas, 
así como la instrumentación de políticas y acciones 
de fomento al TP.

3. Contribuciones (impuestos y similares)
Las contribuciones o impuestos al uso de bienes públicos son 
conceptos de cobro especificados por ley4. Su carácter es obli-
gatorio y se utilizan como fuente de financiamiento del gasto 
público. Algunos de éstos se integran en la Tabla 6:

Tabla 6  |  �Tipos de contribuciones (impuestos y similares)  

Tipo DESCRIPCIÓN ATRIBUCIÓN  
DE APLICACIÓN

CASOS DE REFERENCIA

Contribuciones 
patronales

Aportaciones de las empresas por el uso del espacio público para apoyar al transporte 
local. Se pagan directamente a la autoridad local en forma de impuesto, o se dan en 
subsidio para el TP por parte de las personas trabajadoras de la empresa.

Federal No en Méxicoa

Cobro  
por colocación 
de publicidad

Es una fuente de financiamiento que puede implicar la cesión de derechos para explotar 
espacios de publicidad a cambio de darles mantenimiento de rutina y diseño, o colocación 
de mobiliario urbano.

Local  
(estatal/ 
municipal)

CDMX y Jalisco

Impuestos por 
combustible

Puede destinarse a recaudación general o específica. Se aplica para los combustibles a 
excepción del gas natural y la turbosina.

Federal Vigente en todo México

Impuesto  
al carbono

El impuesto establece explícitamente un precio a las emisiones de gases de efecto 
invernadero (GEI) liberadas a la atmósfera, usualmente medido en toneladas de dióxido de 
carbono equivalente (CO2e), mediante una tasa o cuota.

Federal Esta medida se aplica en 
los 41 países de la OCDE 
y del G-20. Aplicada en 
México a partir de 2014.

Impuestos  
a los vehículos

También conocido como impuesto de circulación o de tenencia en México, es una 
contribución sobre la propiedad de un vehículo que típicamente se paga una vez al año, 
aunque también se cobra al ser adquirido el vehículo. Puede variar según el tamaño del 
motor, de las emisiones de carbono o de la eficiencia energética en el uso del combustible.

Federal/estatal CDMX, Colima, Estado 
de México, Guanajuato, 
Guerrero, Puebla, 
Querétaro, Tlaxcala, 
Veracruz y Zacatecas

Plusvalías 
inmobiliarias

La recuperación de plusvalías, o coparticipación del valor, es un financiamiento basado en 
que la inversión pública y la acción gubernamental aumentan el valor de la propiedad para 
las y los propietarios privados (Lincoln Institute of Land and Policy s.f.; Blanco et al. 2019).

Local  
(estatal/local)

Baja California  
y Guadalajara 

Ingresos  
por impuesto 
predial

Pago que deben cubrir todas las personas propietarias de una vivienda (VIVANUNCIOS 
2019).. Los recursos recaudados se utilizan para mejorar o cambiar aspectos de una ciudad 
o municipio. Para calcularlo se toman en cuenta distintas características, tanto del terreno 
como de condiciones externas determinadas por un avalúo catastralb.

Local  
(municipal)

Guadalajara, Zapopan, 
Tlaquepaque, 
Tlajomulco y Tonalá

Multas  
de tránsito

Tipo de sanción aplicable a las personas conductoras que infrinjan el reglamento de 
tránsito o evadan restricciones. Pueden operar de manera presencial o a través de 
fotomultasc instaladas en puntos estratégicos de la ciudad.

Local (estatal) Jalisco, CDMX, 
Puebla, Tlaxcala  
y Estado de México

Notas:

a El Versement Transport (VT) de Francia entró en vigor en 1971 y es un impuesto que grava los salarios de los empleados para pagar las mejoras al TP en el área local. A cambio 
de esto, los empleados reciben viajes subsidiados o gratuitos en el TP (SUTP 2010).

b Un avalúo catastral es un cálculo que toma en cuenta características de una propiedad, como los valores unitarios del suelo y de la construcción. El valor catastral sirve para 
determinar el monto de impuestos que una persona debe pagar por ser dueño del inmueble.

c Su aplicación es automática y está asociada principalmente a la matrícula: una vez aplicada la sanción, se registra en sistema para que la persona la consulte y/o se le notifique 
vía para que proceda a su pago. Están directamente relacionadas con el emplacamiento local para el cobro correspondiente de las multas con destinación municipal.

Fuente: Autores de WRI



10  |  

  

MÉXICOWRI

EJEMPLO: IMPUESTO AL CARBONO EN MÉXICO

Es aplicado desde enero de 2014 y se encuentra dentro de la 
Ley del Impuesto Especial sobre Producción y Servicios. Cada 
combustible fósil registra una tasa impositiva diferente de 
acuerdo con la cantidad de dióxido de carbono que contienen. 
Este valor está determinado por el potencial de emisiones de 
dióxido de carbono anual de los combustibles fósiles que grava 
al momento de su combustión. 

De acuerdo con la Secretaría de Hacienda y Crédito Público 
(SHCP), el impuesto cumple dos objetivos centrales: reducir 
las emisiones y aumentar la recaudación del Gobierno Federal; 
sin embargo, por solicitud del sector privado, el impuesto no 
aplica para el gas natural y la turbosina.

La totalidad de los ingresos derivados de la recaudación del 
impuesto al carbono en México van al presupuesto general del 
país y no están etiquetados para uso específico (Tabla 7). 

Hasta febrero de 2020, la captación total por este impuesto 
ascendió a 41 mil 336 millones de pesos; monto que ha 
disminuido anualmente desde 2014, lo que podría limitar 
el desarrollo de proyectos a partir de esta fuente  (Oronoz, 
Santos y Piquero 2020).

La Tabla 8 muestra las barreras y oportunidades de aplicación 
de las contribuciones (impuestos y similares).

Tabla 7  |  �Impuesto por tipo de combustible en México en 2020   

Nota: La tasa de cambio de MXN a USD utilizada es de 20.12, que es el promedio de las tasas de cambio oficiales de enero a diciembre 2022. 

Fuente: Datos de Oronoz, Santos y Piquero (2020).

Tabla  8  |  Barreras y oportunidades de las contribuciones (impuestos y similares)  

OPORTUNIDADES BARRERAS ELEMENTOS DE VIABILIDAD

	■ Posibilidad de destinación específica a través de la 
creación de un fondo o mediante determinación de la 
autoridad local.

	■ Posibilidad de determinar la obligatoriedad de 
complimiento por parte de la autoridad local.

	■ Está demostrado que la capitalización del acceso 
a infraestructura y servicios urbanos tiene una 
incidencia positiva en la maximización y contribución 
a las inversiones locales.

	■ Posibilidad de ingresos constantes al ser el consumo 
poco fluctuante frente a cambios en la demanda, como 
el caso del combustible (Sakamoto y Belka 2010).

	■ Dificultad de administración en la coordinación 
interinstitucional entre diferentes niveles de gobierno para 
los impuestos que lo requieran (Díaz y Bongardt 2013).

	■ Dificultad en la caracterización de impuestos en los que 
varíen los comportamientos de las personas físicas y 
morales, así como su uso de bienes públicos y/o privados.

	■ Requiere un marco legislativo habilitante, así como 
una justificación pública y transparencia en el ejercicio 
de los recursos.

	■ Posibles repercusiones negativas en el acceso inequitativo 
a infraestructura y servicios urbanos a partir del 
nivel de ingresos.

	■ La asignación específica de los 
recursos requiere de su previsión 
en la ley tributaria, o bien, en 
la ley específica de la materia 
(movilidad o transporte).

	■ Lo anterior es indispensable ya 
que por ley las contribuciones se 
concentran y destinan a la bolsa 
general de recaudación para 
financiar todas las partidas de gasto; 
sólo cuando existe una previsión 
en la ley, se asignan recursos a un 
fin específico.

 Fuente: Autores de WRI

 � �Impuesto en MXN   � �Impuesto en USD 

Propano Butano Gasolina 
y “gasavión”

Centavos por litro Peso/dólar por tonelada Peso/dólar por tonelada  
de carbono en combustible

Turbosina 
y kerosene

Diésel Combustóleo Coque 
de petróleo

Coque 
de carbón

Carbón 
mineral

Otros combustibles 
fósiles

7.48 

0.37 

9.68 

0.48

13.12

0.65

15.67 

0.78 0.79 0.84 0.98 2.30 1.73 2.50

15.92 16.99 
19.72 

46.23 

34.81 

50.32
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Contribuciones patronales

Como cualquier otra contribución de tipo impositivo, estas 
obligaciones de pago se deben establecer en la normatividad 
tributaria, ya sea como conceptos de cobro con naturaleza de 
impuestos, derechos o aprovechamientos. Estos se aplicarían a 
los patrones cuyos empleados hagan uso de espacios públicos, 
por ejemplo, para el estacionamiento de vehículos, o bien, 
como una contraprestación por las afectaciones a la vialidad 
que estas corporaciones ocasionan, en cuyo caso, los recursos 
captados por dicho concepto se pueden asignar por mandato 
de ley o presupuestalmente para impulsar acciones de fortale-
cimiento del transporte.

Cobro por colocación de publicidad

La naturaleza jurídica de estos cobros por servicios prestados 
es de productos o aprovechamientos, cuyo concepto general 
se encuentra previsto en la legislación fiscal de todas las 
entidades federativas y de la federación. Dado que en muchas 
de las entidades ya se cobra, se requiere identificar espacios y 
modalidades adicionales para fortalecer/ampliar su cobro.

Impuestos al combustible

El cobro de este impuesto puede traer consigo el encare-
cimiento de los costos de operación para los vehículos de 
TP. Por esto, se requerirán medidas especiales (subsidios o 
exoneraciones) para no gravar al TP; a la vez de generar incen-
tivos para transitar hacia la adopción de tecnologías limpias y 
promover la movilidad activa.

Impuesto al carbono

Se incorporó en el 2013 a la Ley del Impuesto Especial 
sobre producción y servicios (Oronoz, Santos, y Piquero 
2020). Dada la situación del TP en México y la necesidad de 
establecer mecanismos de apoyo financiero a dicho sector, 
se considera oportuno asignar los recursos captados por 
dicho concepto para financiar un Programa Nacional de 
Financiamiento al TP. Esta acción permitiría vincular un 
ingreso proveniente de una tributación derivada de una fuente 
contaminante al financiamiento de proyectos que coadyuven a 
la mitigación de gases efecto invernadero. 

Impuesto a los vehículos5

Dada la abrogación de la Ley del Impuesto sobre Tenencia o 
Uso de Vehículos (impuesto federal), con efectos a partir del 1° 
de enero de 2012, las entidades federativas tuvieron la posibi-

lidad de cobrar o no dicho impuesto a nivel local. Por tanto, 
existe la posibilidad de incorporar dicho cobro en la legislación 
tributaria estatal para que los recursos captados alimenten 
las finanzas estatales, con lo que podría, por ministerio de ley 
o por asignación presupuestal, etiquetar o asignar recursos a 
proyectos orientados al fortalecimiento del TP.

Plusvalías inmobiliarias

Se refiere a la adopción de medidas tributarias que tienen 
como propósito “apropiarse” parcialmente de los incrementos 
en valor que registran los inmuebles como resultados de los 
esfuerzos efectuados por agentes externos (sobre todo del 
propio ente público). Lo ideal sería que parcial o totalmente 
los recursos captados por dicho concepto se asignen a al 
financiamiento, por ejemplo, de proyectos de infraestruc-
tura de transporte.

Impuesto predial

Tiene relativa facilidad de recaudación, lo cual podría ayudar 
a los municipios a resolver sus necesidades de gasto con el 
nivel actual de recaudación y cualquier incremento sobre la 
línea base—con una mejor gestión y una actualización de valo-
res— que se pudiera destinar al financiamiento de proyectos 
de transporte. 

La vinculación del impuesto predial y la mejora de los siste-
mas de transporte generan una sinergia positiva, ya que los 
sistemas de TP generan accesibilidad y, por tanto, incrementan 
el valor inmobiliario de las zonas en las que dan servicio 
(Zamorano 2018). 

Se requiere desarrollo institucional y normativo para su imple-
mentación, además de mecanismos de coordinación entre 
estados y municipios para su recaudo y ejecución.

Multas de tránsito

Los recursos captados por multas se pueden concentrar en 
la hacienda pública local, o bien, en instrumentos como los 
fideicomisos, cuyo destino, en un caso y otro pueden ser 
programas o acciones vinculadas con el TP (capacitación, 
educación y fomento de la cultura de la movilidad). La 
captación de recursos por la aplicación de sanciones no debe 
tener como propósito fundamental la recaudación, sino la 
inhibición de las conductas violatorias de las disposiciones de 
tránsito y vialidad.
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4. Fondos y financiamiento gubernamentales
Se refiere a los recursos destinados por los entes de naturaleza 
pública, los cuales derivan de su presupuesto (cuyo origen es la 
bolsa de recaudación), la contratación de créditos y la emisión 
de títulos de deuda (Tabla 9).

EJEMPLO: VEHÍCULOS ELÉCTRICOS EN CDMX  
Y GUADALAJARA

La adquisición de vehículos eléctricos en la Ciudad de México 
(trolebuses para STE) se realizó mediante recursos públicos 
y sin endeudamiento directo. Se compraron 63 trolebuses por 

un valor total de 458 millones de pesos en 2019 y 80 unida-
des por 591 millones de pesos en 2020; también se asignó la 
fabricación de 50 unidades más por 680 millones de pesos 
(Hernández 2020).  Asimismo, en Jalisco recientemente se 
compraron trenes para ampliar la capacidad de la Línea 1 
de Tren Ligero (2015), se renovaron Trolebuses (2015), se 
implementó la Línea 3 de Tren Ligero (2019) y se compraron 
unidades eléctricas para un nuevo servicio de TP hacia el aero-
puerto (Gobierno del Estado de Jalisco 2015; Pasajero7 2021).

La Tabla 10 muestra las barreras y oportunidades de aplica-
ción del fondeo y financiamiento gubernamental.

Tabla 10  |  Barreras y oportunidades del fondeo y financiamiento gubernamentales 

OPORTUNIDADES BARRERAS ELEMENTOS DE VIABILIDAD

	■ Es posible solicitar recursos presupuestales 
bajo la programación de gastos recurrentes o 
corrientes, o en el marco del desarrollo de un 
proyecto particular.

	■ Es posible disminuir el riesgo existente en los 
créditos mediante garantías como fideicomisos y 
otros mecanismos en los que el estado tenga el 
derecho original.

	■ El TP no es ni ha sido considerado legalmente 
como un tema prioritario para la destinación de 
recursos presupuestales (SHCP 2020).

	■ Se requiere voluntad política para la autorización y 
el respaldo en la adquisición de créditos.

	■ En caso de que el sector privado participe en la 
compra de títulos, es más complejo cumplir con 
las regulaciones financieras para desarrollar 
proyectos de transporte.

	■ Su viabilidad requiere que los montos de 
contratación de crédito se encuentren dentro 
del límite máximo previsto en la normativa 
presupuestal, que se alineen con los criterios 
de disciplina financiera establecida en el 
marco jurídico y que existan fondos para 
repagarlos oportunamente.

 Fuente: Autores de WRI

Tabla 9  |  Tipos del fondos y financiamiento gubernamentales  

TIPO DESCRIPCIÓN ATRIBUCIÓN DE APLICACIÓN CASOS DE REFERENCIA

Presupuesto 	■ Son recursos establecidos mediante ley para financiar 
actividades gubernamentales de los distintos niveles. Están 
destinados a temas prioritarios (salud, educación, desarrollo 
municipal/estatal), y deben estar insertos en el proceso de 
asignación de recursos con base en el ciclo presupuestal.

	■ Federal/local  
(municipal/estatal)

	■ Asignaciones presupuestales a los 
ramos administrativos; 
inversiones previstas para las 
asociaciones público-privadas en 
el Presupuesto de Egresos de la 
Federación (PEF) 2021.

Créditos 	■ Los entes públicos pueden solicitar financiamiento acorde 
con la normatividad que establece límites de endeudamiento 
o requerimientos específicos de adquisición (ley de disciplina 
financiera para municipios y autorización del legislativo).

	■ Local  
(municipal/estatal)

	■ Arrendamiento financiero para 
adquisición de trenes para la 
línea 12 de Metro de la Ciudad de 
México (Sistema de Transporte 
Colectivo Metro 2009).

Deuda bursátil 	■ Título de carácter financiero con rendimiento o venta a 
descuento, en el que el gobierno emite el título y la entidad 
compradora, o el mismo gobierno, se encarga del desarrollo 
del proyecto de transporte. Los rendimientos financieros 
derivan del rendimiento del proyecto mismo.

	■ Local  
(municipal/estatal)

	■ No en México en 
materia de transporte.

Productos 
de banca de 
desarrollo

	■ Son los productos y servicios que prestan las instituciones de 
banca de desarrollo constituidas con carácter de sociedades 
nacionales de crédito, las cuales tienen como objetivo facilitar 
el ahorro y el financiamiento a personas físicas y morales, así 
como prestar asistencia técnica y capacitación.

	■ Sociedades 
Nacionales de Crédito

	■ Nacional Financiera (NAFIN), Banco 
Nacional de Obras y Servicios 
Públicos (BANOBRAS), Banco 
Nacional de Comercio Exterior 
(BANCOMEXT), entre otros.

 Fuente: Autores de WRI
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Presupuesto

Las asignaciones presupuestales se ciñen al ciclo presupuesta-
rio, el cual tiene una duración de un año y se compone de las 
siguientes etapas (Transparencia Presupuestaria s/f ):

	▪ Planeación, consiste en la identificación de necesidades vs 
los recursos disponibles.

	▪ Programación, se definen los presupuestarios a cargo de 
las unidades ejecutoras de gasto.

	▪ Presupuestación, se hace al cálculo cuantitativo de los 
ingresos a recaudar y la previsión cuantitativa del gasto 
necesario para cubrir la función gubernamental.

	▪ Ejercicio y control, se lleva a cabo una vez que el poder 
legislativo aprueba el presupuesto, que se ejecuta conforme 
a los calendarios y ministraciones previstas.

	▪ Seguimiento, en el que se aplican los sistemas de 
evaluación del desempeño.

	▪ Evaluación, a efecto de verificar si las asignaciones de 
recursos permitieron lograr los objetivos esperados.

	▪ Rendición de cuentas, en la cual se informa y justifican 
las erogaciones.

Créditos

Se refiere a las operaciones que se constituyen como un pasivo, 
directo o contingente, de corto, mediano o largo plazo; a cargo 
de los Entes Públicos, derivada de un crédito, empréstito o 
préstamo que incluye arrendamientos y factorajes financie-
ros o cadenas productivas, independientemente de la forma 
mediante la que se instrumente (Artículo 2°, fracción XI de la 
Ley de Disciplina Financiera de las Entidades Federativas y 
los Municipios 2016). 

Para la contratación de créditos se deben cumplir con las dis-
posiciones previstas en el CAPÍTULO I. De la Contratación 
de Deuda Pública y Obligaciones, TÍTULO TERCERO. De 
la Deuda Pública y las Obligaciones, de la ley en referencia. 
Entre otras: no contratar créditos con sociedades o particulares 
extranjeros, ni cuando deban pagarse en moneda extranjera o 
fuera del territorio nacional; destinarse a inversiones públi-
cas productivas y a refinanciamiento o reestructura; que las 
legislaturas locales voten con dos terceras partes el monto del 
financiamiento; que las condiciones de financiamiento sean las 
mejores del mercado, entre otros.

Deuda bursátil

Por los recursos captados, el ente gubernamental está obligado 
a pagar intereses. Los títulos de ese mercado de deuda se 
redimen a una determinada fecha de vencimiento; su tempo-
ralidad es de corto, mediano y largo plazo; su riesgo es bajo 
y tienen liquidez alta. Los instrumentos (CETES) entran al 
mercado a través de subastas que realiza el Banco de México. 
Es un mecanismo que puede ser accedido por pequeñas y 
medianas empresas, con posibilidad de elegir instrumentos 
adecuados a necesidades específicas (Flores Galaviz 2015).

Productos de banca de desarrollo

En función de la necesidad de apoyo específica, es necesario 
identificar el objeto de la institución de crédito a efecto de 
verificar que el proyecto a desarrollar empate con la orienta-
ción del banco. Además, se requiere identificar si el proyecto 
encuadra específicamente con alguna de las alternativas del 
portafolio de productos y servicios financieros de la insti-
tución (financiamiento, garantías, apoyos a fondo perdido, 
acompañamiento técnico, entre otros). Una vez identificada la 
institución y producto idóneo, es necesario formalizar la soli-
citud de apoyo lo cual requerirá de la formulación previa de un 
proyecto ejecutivo, plan de negocios, project finance o similar.
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Fuentes de fondeo y financiamiento 
de carácter privado
5. Instituciones financieras privadas
Consiste en fuentes de recursos provenientes de la iniciativa 
privada, así como aquellas en donde confluyen recursos priva-
dos y públicos. Las definiciones y lineamientos generales están 
establecidos en el Código Civil Federal, Tercera Parte, Título 
Primero (Cámara de Diputados 2021). La Tabla 11 contiene 
los tipos de fuentes correspondientes.

EJEMPLO: CRÉDITOS PARA LAS EMPRESAS 
CONCESIONARIAS DE TRANSPORTE PÚBLICO

El ejemplo más representativo es el crédito que adquieren 
los propios concesionarios de TP con entidades financieras 
privadas para la adquisición de equipo e infraestructura. En la 

CDMX, se ejecutó el Programa de Modernización del Trans-
porte y Movilidad del Sistema de TP Concesionado en 2012, 
el cual consideraba la afectación de cantidades remanentes de 
participaciones federales, a efecto de servir como garantía de la 
implementación del mecanismo financiero previsto en el pro-
grama (ALDF 2012a, 2012b). Existen créditos públicos para 
las pequeñas empresas transportistas que operan con máximo 
30 unidades, con tasas de interés del 16 y 17.5 por ciento 
para unidades nuevas y seminuevas, prestados por la NAFIN 
(Gobierno de México s.f.). Estas elevadas tasas contrastan 
con las tasas de la banca comercial, que ofrecen créditos al 12 
y 14 por ciento, con lo que son más viables pese a mantenerse 
elevadas con respecto a la posibilidad de pago de las empresas 
y personas transportistas (Balderas Serrato 2020). 

La Tabla 12 muestra las barreras y oportunidades del financia-
miento privado y mixto en el TP.

Tabla 11  |  Tipos del financiamiento de instituciones privadas 

Tipo DESCRIPCIÓN ATRIBUCIÓN DE APLICACIÓN CASOS DE REFERENCIA

Créditos 	■ Son los contratos que celebran las instituciones financieras 
con los particulares (personas físicas y morales). Los 
primeros ponen a disposición de los segundos una 
cantidad determinada de dinero, el cual deberá devolver el 
“prestatario” y adicionar los intereses acordados.a

	■ Lo puede contratar cualquier 
persona física o moral con 
capacidad jurídica para 
adquirir obligaciones.

	■ Préstamos que contratan las empresas de 
transporte con los bancos para la adquisición 
de unidades de transporte.

Mercado  
de capitales

	■ Es aquel en el que se emiten acciones por las cuales se 
pagan dividendos cuando se generan utilidades.

	■ Personas físicas y morales 	■ Transacciones que se efectúan a corto o largo 
plazo con fondos o medios de financiamiento. 

Mercado  
de deuda

	■ Es aquel en el que se emiten y negocian instrumentos 
o títulos de deuda, como los bonos, a través de los 
cuales los gobiernos emisores captan recursos y 
adquieren el compromiso de pago, al que se adiciona un 
interés o rendimiento.

	■ Personas físicas y morales 	■ Mediante los bonos verdes se obtienen 
recursos cuyo uso es exclusivamente para 
financiar o refinanciar parcial o totalmente 
proyectos que sean parte de los sectores 
elegibles (Bolsa Mexicana de Valores s.f.).

Notas:

a El Versement Transport (VT) de Francia entró en vigor en 1971 y es un impuesto que grava los salarios de los empleados para pagar las mejoras al TP en el área local. A cambio 
de esto, los empleados reciben viajes subsidiados o gratuitos en el TP (SUTP 2010).

Fuente: Autores de WRI

Tabla 12  |  Barreras y oportunidades del financiamiento privado y mixto

OPORTUNIDADES BARRERAS ELEMENTOS DE VIABILIDAD

	■ El endeudamiento a través de este tipo de préstamos 
concesionarios, puede ascender a millones de 
dólares en ahorros para la autoridad local durante el 
transcurso del proyecto.

	■ La ventaja de las donaciones es que no requieren ser 
resarcidas al donador en el futuro (fondo perdido); en caso 
de estar condicionadas deben ser evaluadas rigurosamente 
para efectos adversos a los esperados (WBCSD 2015).

	■ Es probable que sea necesario renegociar los contratos en 
el marco de los presupuestos efectivos. En caso de que el 
contratista vaya a la quiebra, la totalidad del riesgo sería 
asumida por el sector público.

	■ En el caso de las donaciones, es común que deba 
concursarse o licitarse, por lo que tienden a ser asignadas 
con base en una necesidad específica. También están 
limitadas en cuanto al monto absoluto y pueden sólo estar 
disponibles por única ocasión.

	■ Condiciones preexistentes 
para el repago de crédito, 
la liquidación de títulos, o el 
cumplimiento de condiciones 
de las donaciones.

 Fuente: Autores de WRI
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MECANISMO DE IMPLANTACIÓN

Créditos

La contratación de créditos con instituciones financieras 
privadas para la adquisición de material rodante, equipamiento 
e infraestructura, se efectúa directamente por parte de los 
concesionarios de los servicios de transporte.

Mercado de capitales y de deuda

Se efectúa una oferta pública accionaria o de instrumentos de 
deuda en el mercado de valores, que al ser adquirida por los 
inversores, capitaliza a la empresa oferente, lo que le permite 
desarrollar, ampliar o fortalecer proyectos o etapas de proyec-
tos específicos.

6. Proveedores y desarrolladores privados
En este apartado se identifican las alternativas complementa-
rias a los mecanismos de financiamiento en estricto sentido; 
se enlistan fuentes de financiamiento que no requieren un 
retorno o rentabilidad financiera (aunque sí una utilidad en el 
caso del equity), que no representan una transferencia formal 
de recursos, o bien, que requieren de una configuración opera-
tiva específica para implementarse (Tabla 13).

EJEMPLO: EQUITY EN EMPRESAS CONCESIONARIAS DE 
SERVICIOS E INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

Consisten en la incorporación de capital social que realizan, 
por ejemplo, los socios de empresas de transporte para ampliar 
la cobertura de los servicios, la adquisición de material rodante 
o equipamiento. Dichos recursos se registran como recursos 
patrimoniales propios y el costo financiero de éstos corres-
ponde a la rentabilidad accionaria (utilidad).

Tabla 13  |  Tipos de proveedores y desarrolladores privados

Tipo DESCRIPCIÓN ATRIBUCIÓN DE APLICACIÓN CASOS DE REFERENCIA

Fondo perdido 	■ Líneas de financiamiento o apoyos financieros, de los que no se espera 
obtener un retorno y tienen como propósito impulsar proyectos o 
etapas de proyectos.

	■ Institución, 
fideicomiso o fondo

	■ Instituciones donatarias 
para el desarrollo de 
proyectos ejecutivos.

Apoyo técnico 	■ Como en el caso de las donaciones, tiene como objetivo primordial 
fortalecer las capacidades técnicas de los gobiernos nacionales y 
subnacionales o desarrolladores de proyectos; la diferencia radica 
en que no hay una transferencia de recursos sino la aportación de 
conocimiento a través de expertos técnicos con los que cuentan o 
contratan los entes internacionales.

	■ Ambas partes: tanto el 
que brinda el apoyo como 
el beneficiario.

	■ Apoyo técnico de 
la fundaciones u 
organizaciones de 
transportistas para 
el desarrollo de 
proyectos de transporte.

Equity 	■ Aportaciones que se efectúan directamente al capital social de 
una empresa, a través de la compra de acciones con el propósito 
de “capitalizarla” a efecto de que cuente con disponibilidad de 
recursos para invertir, lo que permita escalar o ampliar la unidad 
económica-productiva.

	■ Decisión del inversor y en 
algunos casos, aprobación 
del órgano de gobierno de la 
empresa, la cual aprueba la 
venta de acciones.

	■ Cualquier empresa que 
acepte aportaciones a su 
capital social.

Proveeduría de 
flota

	■ Servicios que presta una empresa especializada en la administración, 
gestión, operación y/o arrendamiento de flotas vehiculares para 
el desarrollo de actividades inherentes al giro de la empresa que 
contrata el servicio.

	■ Las partes contratantes 	■ Empresas de e-commerce 
que contratan 
servicios de entrega.

Asociaciones 
Público-Privadas 
(APPs)

	■ Son acuerdos contractuales entre un órgano gubernamental y el 
sector privado que tiene como finalidad la captación de fondos para la 
construcción, modernización, operación y mantenimiento de un proyecto 
de infraestructura o de servicios de transporte. Dicha asociación está 
vinculada comúnmente a prestación de un servicio que tradicionalmente 
es provisto por el sector público. El mecanismo de vinculación y la 
magnitud de participación de las partes está determinada por la ley.

	■ La atribución de origen le 
corresponde a los gobiernos 
nacionales y subnacionales; 
y la ley de APPs o su 
equivalente a nivel local, 
determina el alcance de la 
participación de los privados.

	■ Desarrollos de 
infraestructura carretera, 
urbana y centros de 
transferencia modal con 
espacios comerciales 
y de servicios.

 Fuente: Autores de WRI



16  |  

  

MÉXICOWRI

La Tabla 14 muestra las barreras y oportunidades de aplica-
ción de los proveedores y desarrolladores privados.

MECANISMO DE IMPLANTACIÓN

Dado que los mecanismos previstos en este apartado (excepto 
las APPs) se ubican y regulan conforme a los criterios y nor-
mas de regulación privada, su implantación depende de una 
decisión de incorporación o uso de los recursos entre las partes 
interesadas en el desarrollo del proyecto de que se trate. No 
obstante, en cualquier caso se deberán cumplir con disposi-
ciones y trámites de carácter financiero en materia de licitud 
de los recursos, cumplimiento de obligaciones fiscales y de 
buenas prácticas en materia de gestión financiera corporativa. 

Por lo que se refiere a las APPs, la ejecución del mecanismo 
en lo financiero y en lo operativo (técnico del proyecto) deberá 
alinearse a las disposiciones específicas que al efecto señalan 
las leyes en materia de asociaciones público-privadas federal y 
estatales que apliquen.

7. Cooperación internacional
Se refiere a los esquemas de colaboración que se establecen 
entre los organismos multilaterales y México con el propósito 
de impulsar el desarrollo interno a través de asistencia técnica 
o apoyo financiero. La Tabla 15 contiene los tipos de fuentes 
correspondientes.

Tabla 14  |  Barreras y oportunidades de los proveedores y desarrolladores privados

OPORTUNIDADES BARRERAS ELEMENTOS DE VIABILIDAD

	■ El costo financiero de estas alternativas podría ser 
menos o más competitivo al de otras alternativas, 
como los créditos.

	■ El acceso a los recursos es sencillo porque típicamente 
tienen un origen patrimonial propio, o bien, está 
directamente asociado con la actividad / servicio de 
transporte que se pretende financiar.

	■ Las APPs combinan la seguridad y compromiso político 
del gobierno con la experiencia y financiación del sector 
privado (Ardila-Gómez y Ortegón-Sánchez 2016).

	■ El volumen de recursos disponibles puede ser marginal 
respecto del volumen de recursos necesarios para 
desarrollar o fortalecer los proyectos objetivo.

	■ Los recursos cuyo origen de no recuperable y de apoyo 
técnico pueden estar acotados en volumen y alcance, lo 
cual determina los resultados.

	■ Mecanismos como la proveeduría de flota y APPs no 
se encuadran en estricto sentido como alternativas 
de financiamiento, en cuyo caso su aplicación implica 
una evaluación adquisitiva o contractual y de política-
pública/contractual, respectivamente.

	■ Esencialmente se requiere de 
disponibilidad de los recursos, así 
como que el origen de éstos sea lícito 
y cumpla con los criterios de control 
fiscal y transparencia.

	■ Cumplimiento de los requisitos 
para la participación y 
procedimientos de las APPs.

Fuente: Autores de WRI

Tabla 15  |  Tipos de cooperación internacional

 

Tipo DESCRIPCIÓN ATRIBUCIÓN DE APLICACIÓN CASOS DE REFERENCIA

Apoyo técnico 	■ Consiste en el fortalecimiento de capacidades 
técnicas de gobiernos nacionales y locales sin 
transferencia de recurso. 

	■ Gobierno Federal, el cual también 
sirve como puente con las 
entidades federativas.

	■ Apoyo técnico de la organismos 
multilaterales y gobiernos 
extranjeros para el desarrollo de 
proyectos de transporte.

Crédito 	■ La cooperación internacional para financiamiento 
puede ser de carácter bilateral o multilateral, a 
través de la cual se pueden acceder a líneas de 
crédito en condiciones “preferentes” o con una 
configuración financiera particular, lo que permite 
cubrir una necesidad específica de parte de los 
desarrolladores de proyectos.

	■ La atribución le corresponde 
por ley al Gobierno Federal, que 
además sirve como puente con las 
entidades federativas.

	■ Fondo de Tecnología Limpia (CTF), 
Programa Piloto para la Resiliencia 
 Climática (PPCR), y Clean 
Energy Financing Partnership 
Facility (ADB 2021).

Fondo perdido 	■ Se refiere a la aportación de recursos que no 
requiere repago y cuyo origen es de una o múltiples 
instancias internacionales. Tiene un enfoque orientado 
principalmente a la cooperación técnica y científica.

	■ Gobierno Federal, que sirve como 
puente con las entidades federativas.

	■ Fondo de prosperidad de la 
Embajada Británica

Fuente: Autores de WRI
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EJEMPLO: GLOBAL ENVIRONMENT FACILITY (GEF)

El GEF es un fondo multilateral integrado por 185 países, con 
participación de la sociedad civil, pueblos indígenas y el sector 
privado. Se estableció para financiar proyectos y programas 
que contribuyan con la protección del medio ambiente 
mundial y se ha utilizado para proporcionar fondos para 
proyectos piloto y demostración de tecnologías innovadoras, al 
eliminar barreras para transformar a los mercados y desarrollar 
capacidades, aunque una parte frecuentemente considerable 
de cofinanciación debe provenir de los gobiernos nacionales 
o de otros organismos donantes. Sus recursos se han usado 
para financiar proyectos de “cambio climático”, que incluye 
proyectos de transporte urbano sostenible, muchos de los 
cuales corresponden al Programa Operacional 11 “Promoción 
de Transporte Ambientalmente Sustentable” que el Consejo 
del GEF aprobó en el 2000 para reforzar la inversión en el 
sector transporte.

Durante su proceso de reposición GEF-4 (2006 a 2010) 
también se centró en seis programas estratégicos, uno de los 
cuales fue “sistemas sostenibles innovadores para el transporte 
urbano”. El apoyo prestado por el GEF no es sólo financiero, 
también puede ser a través de apoyo técnico e inversión.  

Los objetivos clave del transporte sostenible se hacen explí-
citos en cuanto a sus metas, pero el complejo proceso de 
aprobación de proyectos a menudo se ha señalado como 
una barrera para su adopción. De cualquier forma, esto no 
ha evitado que una variedad de proyectos relacionados con 
el transporte sostenible haya sido financiada por el GEF en 
numerosos países en vías de desarrollo.

En la Tabla 16 se desglosan las barreras y oportunidades de 
aplicación de la cooperación internacional.

MECANISMO DE IMPLANTACIÓN

Los mecanismos de cooperación dependen del programa e 
institución específica que se trate; sin embargo, la vinculación 
cooperativa requiere, entre otras, de la preexistencia de un 
marco jurídico en la materia, contar con objetivos específicos, 
la posibilidad de suscribir o contar con un convenio, programa 
o proyecto específico, así como un sistema de seguimiento 
de resultados. 

Para ejecutar el mecanismo se requiere adherirse al programa, 
participar en el proceso selectivo y efectuar la vinculación por 
conducto del Gobierno Federal.

Tabla 16  |  Barreras y oportunidades de la cooperación internacional

OPORTUNIDADES BARRERAS ELEMENTOS DE VIABILIDAD

	■ Permiten el acceso a recursos 
(financiamiento o donación), a 
los que generalmente no se tiene 
acceso por carecer de perfil 
crediticio necesario.

	■ Se puede tener apoyo técnico 
especializado para fortalecer las 
capacidades técnicas locales; 
realizar pruebas piloto de proyectos, 
además se pueden conocer casos de 
éxito de referencia (BID 2015).

	■ Tanto los oferentes como los 
recursos son limitados, en cuyo 
caso la gestión de acceso puede ser 
prolongada y complicada.

	■ Las condiciones crediticias no en todos 
los casos tienen el carácter “preferente”.

	■ Se llegan a establecer condiciones 
que pueden incidir en el objetivo o 
alcance del proyecto.

	■ Los gobiernos locales pueden 
enfrentar barreras institucionales, 
legales y financieras para el acceso 
(Crotte et al. 2017).

	■ Capacitar a los equipos internos sobre los mecanismos existentes, 
identificar los alcances y límites así como el mecanismo de gestión para 
el acceso a los recursos o apoyos.

	■ Se deben cumplir con los requisitos establecidos en la ley para poder 
contratar las líneas de crédito.

Fuente: Autores de WRI
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CONCLUSIONES 
El documento brinda un panorama general y explorato-
rio de mecanismos de financiamiento y fondeo posibles 
para el TP en México, al plantear reflexiones de cómo 
sería posible su implementación. Del análisis de los tipos 
de mecanismos, barreras y oportunidades, se formulan las 
siguientes reflexiones:

	▪ Los modelos de negocio de los sistemas de transporte, en 
general, cuentan con aportaciones importantes de gobierno 
para asegurar la solvencia financiera para su operación. 
Sin embargo, la alta dependencia financiera de ingresos de 
tarifa hace que la oferta sea mayormente vulnerable ante 
los cambios de la demanda al no mostrar mecanismos 
adicionales de captación de recursos.

	▪ Las fuentes vinculadas a los sistemas (la tarifa por los 
servicios y los subsidios asignados como complemento) 
aún son la fuente más importante en México como 
mecanismo de financiamiento para los servicios de TP. 
Las implicaciones sociales y políticas de estas medidas 
desincentivan la modificación de tarifas, que resulta ser de 
atribución local aunado a la falta de información técnica 
para la determinación de las mismas.

	▪ Los ingresos relacionados al aprovechamiento de bienes 
y aplicación de sanciones, la vinculación entre las fuentes 
de financiamiento y su utilización para el TP requeriría 
de etapas o instancias de política pública (diagnóstico, 
planeación, monitoreo y evaluación); además de la 
voluntad política. 

	▪ La viabilidad de las contribuciones (impuestos  
y similares) es significativa siempre y cuando exista la 
previsión en la disposición normativa. No obstante, 
podría existir un sacrificio en la recaudación, determinado 
por los gastos adyacentes al cobro de los mismos, lo 
que requiere creatividad al momento de recaudarlos sin 
generar costos adicionales, además de institucionalidad 
robusta y suficiente. 

	▪ El financiamiento público en general abarca los 
fondos como garantía para la adquisición de créditos. 
El financiamiento bursátil, en cambio, requiere del 
cumplimiento de ciertos procedimientos y requisitos 
previos relacionados con el mercado de valores, 
las condiciones corporativas y la apertura de la 
información correspondiente, entre otros, que pueden 
generar limitaciones para el acceso por parte de las 
entidades públicas. 

	▪ La creciente participación del sector privado en el 
financiamiento de obras públicas hace que las fuentes 
privadas y mixtas sean opciones viables para financiar el 
TP, al generar posibles asociaciones con rentabilidad de 
ambas partes; ante lo cual es fundamental generar acuerdos 
comunes claros de derechos y deberes enmarcados en la ley.

	▪ La cooperación internacional es otra de las fuentes más 
relevantes, si se considera el creciente interés de actores 
multilaterales no sólo en temas de TP, sino también de 
cambio climático y mitigación de los efectos de éste en 
zonas urbanas; se requiere especial atención por parte 
de las entidades federales para generar las condiciones 
habilitantes para el acceso a estos mecanismos por parte de 
estados y municipios.

De manera transversal, se observa la necesidad de cono-
cimientos técnicos y financieros, además de estructuras 
institucionales que permitan el abordaje interdisciplinario y 
multisectorial del fondeo y financiamiento del TP. Los retos y 
posibilidades de acceso a financiamiento son diferentes según 
el modelo organizacional de los sistemas de transporte y los 
perfiles crediticios de diferentes entidades de gobierno. La 
adopción de mecanismos nuevos de financiamiento requiere 
de voluntad política y apoyo por parte de diferentes sectores 
para reconocer la prioridad del TP en la asignación de recursos 
y destinación específica de nuevos mecanismos de recaudación. 
La búsqueda de mecanismos de fondeo y financiamiento es 
una tarea constante que va de la mano del mejoramiento de los 
servicios de TP y la garantía del derecho a la movilidad.
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ANEXOS 
Anexo A. Fondeo y financiamiento del 
transporte público urbano
Fondeo

Las fuentes de fondeo tradicionales son los presupuestos públicos 
y los fondos específicos que se hayan creado específicamente 
con ese fin; en el caso de éstos últimos pueden tener como 
origen de los recursos el propio presupuesto público o fuentes 
determinadas de recursos con una etiquetación de uso. Las 
fuentes de fondeo no tradicionales son aquellas que, dentro del 
marco jurídico existente, aportan recursos para el desarrollo de 
proyectos, los cuales incluyen un mecanismo generador de dichos 
recursos; es decir, no se trata de una simple asignación sino del 
establecimiento de un mecanismo de ciclo completo: generar-
asignar-ejercer-captar/generar.

Principales barreras y restricciones

	▪ Escases de recursos presupuestales

	▪ Los proyectos de TP no siempre son prioritarios

	▪ Falta de integralidad en la definición de la política 
pública de transporte: planeación, diseño, estrategia, 
acciones y presupuesto

Fuentes de fondeo

A continuación, se presentan ejemplos de las fuentes de 
fondeo (Tabla A1).

Financiamiento

Las fuentes de financiamiento corresponden a recursos que se 
obtienen de forma externa al desarrollador (público o privado) del 
proyecto, es decir, distintos a sus recursos propios. Las fuentes 
tradicionales son los créditos, los mecanismos de cofinanciamiento 
y la emisión de bonos o acciones, entre otros.

Principales barreras y restricciones

	▪ Limitado acceso: muchos requisitos o rigurosa selectividad

	▪ Condiciones crediticias poco flexibles: plazos y tasas

	▪ Mecanismos de financiamiento poco conocidas/
utilizadas en México

Fuentes de financiamiento

A continuación, se presentan ejemplos de las fuentes de 
fondeo (Tabla A2).

Tabla A1  |  Tipos y ejemplos de fuentes de fondeo

PÚBLICAS Tradicionales 	■ Presupuesto público de los tres niveles de gobierno: federal, estatal y municipal, a través de sus 
programas específicos o sus asignaciones por ramos presupuestales.

	■ Fondos o instrumentos específicos, como los de la banca de desarrollo y fondeo.

No tradicionales 	■ Recursos autogenerados

	■ Asignación de recaudación excedente

	■ Asignación de economías (ahorros) presupuestales

	■ Rendimiento de inversiones de fondos anteriormente improductivos

PRIVADAS Tradicionales 	■ Recursos propios de desarrolladores de proyectos

	■ Recursos fideicomitidos con objetivo específico

Fuente: Autores de WRI

Tabla A2  |  Tipos y ejemplos de fuentes de financiamiento

PÚBLICAS / 
PRIVADAS

Tradicionales 	■ Créditos

	■ Mecanismos de cofinanciamiento

	■ Emisión de bonos y acciones

No tradicionales 	■ Factoring

	■ Confirming

	■ Leasing puro, financiero y operacional

	■ Venture capital

Fuente: Autores de WRI
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Figura A1  |  �Ejemplo de conceptos de gasto (CAPEX y OPEX) susceptibles de identificarse para evaluar el 
mecanismo de financiamiento adecuado

Fuente: Autores de WRI a partir del análisis de diversos flujos operativos de prestadores de servicios de transporte.

El financiamiento del transporte urbano requiere, en términos muy 
generales, la cobertura de dos aspectos esenciales (SUTP 2010):

	▪ Inversión de capital (CAPEX): para adquisición de 
infraestructura, que generalmente es costosa, y activos fijos 
como ferrocarriles, autobuses, carriles bici, tranvías, estaciones, 
carreteras y puentes. Esto también incluye inversiones en 
nuevas tecnologías, como la compra de vehículos y tecnologías 
de todo el sistema, como los Sistemas Inteligentes de 
Transporte (ITS por sus siglas en inglés). Estas inversiones 
normalmente requieren grandes niveles de recursos 
financieros, y a menudo no se cumplen únicamente de fuentes 
locales. Por lo tanto, el papel de los gobiernos nacionales y los 
donantes internacionales (mediante la concesión de préstamos 
y subvenciones, así como el aprovechamiento del capital 
privado) se vuelve importante.

	▪ Gastos de operación (OPEX), conformado por un flujo continuo 
de recursos financieros posterior a las inversiones de capital, 
el cual incluye la operación del TP, gestión del tránsito y otros 
servicios de transporte, el mantenimiento de la infraestructura, 
los costos administrativos del ente público encargado y las 
políticas y funciones públicas.

Un registro detallado de los gastos (costos) permite identificar 
tendencias y mejorar la programación presupuestal, así como 
también identificar los conceptos de costos que deben ser mejor 
administrados; esto si se llegase a observar un crecimiento 
desproporcionado en función de su programación o comparado 
con la evolución de otros costos.

Para cuantificar el volumen de financiamiento requerido para 
cada componente resulta esencial calcular los recursos que se 
necesitan para financiar cada uno de los elementos necesarios 
para la operación del transporte urbano. Entre los conceptos a 
identificar están los siguientes (Figura A1):

OPERACIONES

CONTROL

INFRAESTRUCTURA

MANTENIMIENTO DE FLOTA  
E INFRAESTRUCTURA

GASTOS ADMINISTRATIVOS

COMBUTIBLE

RECAUDO

MANTENIMIENTO DE FLOTA  
E INFRAESTRUCTURA

OPERACIONES

CONTROL

GASTOS ADMINISTRATIVOS

COMBUSTIBLES

RECAUDO

Nómina

Limpieza

Refaccionamiento

Seguros

Arrendamiento

Consumibles

Mantenimiento de maquinaria

Mobiliario

Otros

Impuestos

Mantenimiento 
inmuebles otros

Mantenimiento material rodante

Diesel, energía o gas

Software y hardware

Otros servicios

Servicios públicosCAPEX

OPEX
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NOTAS FINALES
1.	 En las leyes de movilidad locales se define la atribución de 

definición de tarifa, revisión anual y tarifas especiales para 
personas vulnerables. 

2.	 Existen herramientas para determinar la tarifa técnica (Sánchez 
Islas 2010), pero no hay fórmulas cuantitativas específicas para 
calcular la tarifa social.

3.	 “Son aprovechamientos los ingresos que percibe el Estado por 
funciones de derecho público distintos de las contribuciones, 
de los ingresos derivados de financiamientos y de los que 
obtengan los organismos descentralizados y las empresas de 
participación estatal. […] Los aprovechamientos por concepto 
de multas impuestas por infracciones a las disposiciones lega-
les o reglamentarias que no sean de carácter fiscal, podrán ser 
destinados a cubrir los gastos de operación e inversión de las 
dependencias encargadas de aplicar o vigilar el cumplimiento 
de las disposiciones cuya infracción dio lugar a la imposición 
de la multa, cuando dicho destino específico así lo establez-
can las disposiciones jurídicas aplicables. Son productos las 
contraprestaciones por los servicios que preste el Estado 
en sus funciones de derecho privado, así como por el uso, 
aprovechamiento o enajenación de bienes del dominio privado” 
(Gobierno de México 1981, Capítulo I, artículo 3).

4.	 Conforme a lo establecido en la normatividad fiscal (Gobi-
erno de México 1981, artículo 2), los impuestos son un tipo de 
contribución, los cuales están previstos en la ley tributaria 
específica misma que señala los conceptos, montos y supues-
tos de causación, así como, en su caso, los casos de excep-
ción (quienes no pagan el impuesto). El criterio general de los 
impuestos es que son obligatorios y el destino de los recursos 
captados es financiar el gasto público.

5.	 Previas modificaciones se realizaron en 2007 para otorgar a 
las demarcaciones territoriales y municipios mínimo el 20 por 
ciento de la recaudación de las entidades federativas sobre 
este impuesto (SHCP 2007).
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