ESTRATEGIA
NACIONAL DE
MOVILIDAD v
SEGURIDAD
VIAL

COMUNICACIONES | DESARROLLO TERRITORIAL

/. GOBIERNO DE







SISTEMA
NACIONAL

DE MOVILIDAD Y
SEGURIDAD VIAL



Créditos




Coordinacion institucional
Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano

Roman Guillermo Meyer Falcén
Secretario de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano

Daniel Octavio Fajardo Ortiz
Subsecretario de Desarrollo Urbano y Vivienda

Alvaro Lomeli Covarrubias
Coordinador General de Desarrollo Metropolitano y Movilidad

Roxana Montealegre Salvador
Directora de Movilidad

Marcos Daniel Tuyub Poot
Director de Vinculaciéon y Gobernanza Metropolitana

Omar Alejandro Areizaga Gutierrez
Director de Planeacion y Ordenamiento Metropolitano

Juan Carlos Villagémez Espinosa
Jefe de Departamento de Seguimiento a Proyectos de Movilidad

Ciani Gonzalez Morales
Jefa de Departamento de Seguimiento de Acciones Metropolitanas

Banco Interamericano de Desarrollo
Amado Crotte Alvarado
Especialista Senior en Transporte

EqUIpO técnico consultor
Alberto Marin Fernandez (Coordinacion)
Carina Arvizu Machado

Graciela Vazquez Guzman

Josselyne Ramirez

Montserrat Castillo Torres

Paula Soto Villagran

Parménides Canseco Hernandez

Anette Ramirez Valenzuela

Bethel Ruiz Ortiz

Revisiéon de Contenidos
Alfredo Ramirez Flores

Ana Laura Bolafios Juarez

Antonio Ramirez Méndez

Carmen Paulina Romo de Vivar
Gerardo Gonzalez Herrera

Gisela Irene Méndez

Guadalupe Jeamileth Henriquez Aguino
Israel Rosas Guzman

Jessica Gutiérrez Aguilar

Joaquin Emigdio Arias

Leticia Herrera Bautista

Luis Alberto Hernandez Balbas

Luis Manuel Senties Gonzalez Iturbe
Mario Cérdova Espafna

Mayra Cuesta Hernandez

Nora Guadalupe Gutiérrez Gonzalez
Paola Arambula Lépez

Paola Viviana Mercado Diaz

Rufino Modesto Medellin Tapia
Ruth Beneroso Rivera

Victor Manuel Nieto Gonzalez

Disefio Editorial
J. Antonio Ramirez Méndez
Manuel Eduardo Salazar Hernandez



Agradecimientos




Gobierno de México

Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones
y Transportes

Jorge Nufio Lara
Secretario de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes

Vinicio Andrés Serment Guerrero
Director General de Servicios Técnicos

Laura Nohémi Muioz Benitez
Directora General de Autotransporte Federal

Juan Manuel Mares Reyes
Director Ejecutivo de Desarrollo Técnico

Secretaria de Economia

Raquel Buenrostro Sanchez
Secretaria de Economia

Amalia Espinosa Rosales
Directora de Industria Automotriz

Secretaria de Salud

Jorge Carlos Alcocer Varela
Secretario de Salud

Hugo Lopez-Gatell Ramirez
Subsecretario de Prevencién y Promocién de la Salud

Secretaria de Medio Ambiente y Recursos

Naturales
Maria Luisa Albores Gonzalez
Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales

Diana Guzman Torres
Directora de Politicas de Mitigacion al Cambio Climatico

Secretaria de Turismo

Miguel Torruco Marqués
Secretario de Turismo

Alejandro Zufiiga Bernal
Direccion General de Servicios de Servicios al Turista Angeles Verdes

Instituto Nacional de las Mujeres

Nadine Flora Gasman Zylbermann
Presidenta del Instituto Nacional de las Mujeres

Marta Clara Ferreyra Beltran
Directora General de la Politica Nacional de Igualdad y Derechos de las
Mujeres

Banco Nacional de Obras y Servicios Publicos

Jorge Mendoza Sanchez
Director General

Carlos Mier y Teran Ordiales
Director General Adjunto de Banca de Inversion

Fernando Tehuintle Basafiez
Director de Proyectos de Transporte



Agradecimientos especiales




Integrantes del Sistema Nacional
Gobiernos Estatales y Municipales

Cooperaciones Internacionales

Banco Interamericano de Desarrollo (BID)
Instituto para la Politica de Transporte y Desarrollo (ITDP)
Cooperacion Alemana al Desarrollo Sustentable (GlZ) en México

Instituto de Recursos Mundiales (WRI) México

Organizaciones de la Sociedad Civil

Coaliciéon Movilidad Segura
Liga Peatonal A.C.

Alianza Nacional por la Seguridad Vial

Academia

Universidad Auténoma de Nuevo Leén

Universidad Auténoma Metropolitana
Unidad Xochimilco

Universidad Nacional Auténoma de México
Universidad de Guadalajara

Instituto de Investigaciéon de Movilidad Urbana Sustentable

Universidad Modelo
Campus Mérida

Asociaciones del Sector Privado
Asociacion Mexicana de Distribuidores de Automotores
Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz

Asociacion Nacional de Productores de
Autobuses, Camiones y Tractocamiones

Asociacién Nacional de Transporte Privado

Asociaciéon Mexicana de Fabricantes e
Importadores de Motocicletas

Camara Nacional del Autotransporte de Carga

Camara Nacional de la Industria de Transformacion
Camara Nacional del Autotransporte de Pasaje y Turismo
Confederacion Nacional de Transportistas Mexicanos

Industria Nacional de Autopartes



\
- = - . = 4

Segunda Sesién del Sistema Nacional de Movilidad y Seguridad Vial,
‘ Ciudad de México

- — “ o e~ z




Representantes de las Entidades

Ricardo Alfredo Serrano Rangel
Estado de Aguascalientes

Jorge Gutiérrez Topete
Estado de Baja California

Carolina Armenta Cervantes
Estado de Baja California Sur

Isabel Espinoza Segura
Estado de Campeche

Aquiles Espinoza Garcia
Estado de Chiapas

Gabriel Martin Valdez Juarez
Estado de Chihuahua

Andrés Lajous Loaeza
Ciudad de México

Maria de Lourdes Quintero Pamanes
Estado de Coahuila de Zaragoza

Blanca Livier Rodriguez Osorio
Estado de Colima

Saul Romero Mendoza
Estado de Durango

Juan Carlos Moreno Henestrosa
Estado de Guanajuato

Irene Jiménez Montiel
Estado de Guerrero

Lyzbeth Robles Gutiérrez
Estado de Hidalgo

Diego Monraz Villasefior
Estado de Jalisco

Luis Gilberto Limén Chavez
Estado de México

Gladyz Butanda Macias

Representante del Estado de Michoacan de

Ocampo

Ricardo Rendén Montealegre
Estado de Morelos

Sistiel Karime Buhaya Lora
Estado de Nayarit

Hernan Manuel Villarreal Rodriguez
Estado de Nuevo Leén

Haydee Claudina de Gyves Mendoza
Estado de Oaxaca

Omar Alvarez Arronte
Estado de Puebla

Gerardo Gabriel Cuanalo Santos
Estado de Querétaro

Luis Rodrigo Alcazar Urrutia
Estado de Quintana Roo

Alfonso Chavez Martinez
Estado de San Luis Potosi

Rodolfo Jiménez Lépez
Estado de Sinaloa

Carlos Sosa Castafieda
Estado de Sonora

Narciso T. Oropeza Andrade
Estado de Tabasco

Karina Lizeth Saldivar Lartigue
Estado de Tamaulipas

Juan Tapia Pelcastre
Estado de Tlaxcala

Alexis Cazares Herrera
Estado de Veracruz de Ignacio de la
Llave

Rafael Hernandez Kotasek
Estado de Yucatan

Luz Eugenia Pérez Haro
Estado de Zacatecas






En México, la movilidad refleja las grandes desigualdades en nuestras ciudades; evidencia los rezagos
y debilidades en la forma en que se movilizan la mayoria de las personas. La politica publica, asi
como las inversiones de las Ultimas décadas, priorizd las condiciones de movilidad de ciertos
sectores, favoreciendo principalmente proyectos de movilidad individualista, como lo es el vehiculo
privado, sobre aquellos de beneficio colectivo como el transporte publico masivo.

La reforma al Articulo 4° constitucional en diciembre de 2020 establecié “el derecho de todas las
personas a una movilidad en condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad,
calidad, inclusion e igualdad”. Ademas, con la entrada en vigor de la Ley General de Movilidad y
Seguridad Vial en mayo de 2022, aprobada por unanimidad en ambas camaras del Congreso de la
Unidén, se materializa un logro y una lucha de la sociedad que abrié una nueva etapa para la agenda
publica de la Movilidad en México. Estos avances nos permiten sentar las bases de un marco juridico
institucional para abordar los grandes desafios que aun nos quedan por delante.

El Gobierno de México, a través de la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, tiene como
meta la coordinacién institucional de la Estrategia Nacional de Movilidad y Seguridad Vial (ENAMOV).
Este documento es el eje rector para la implementacién de la Politica Nacional que impulse a la
movilidad como un igualador social que genere bienestar, asi como un pilar de apoyo para mantener
en pie la economia nacional con las grandes infraestructuras presentes y futuras que permitan
movilizar a las personas y las mercancias.

La implementacion de la ENAMOV establecerd, ademas, las bases para el desarrollo de la movilidad y
la seguridad vial del pais, en el corto, mediano y largo plazo. En ella se establecen la visién, objetivos,
acciones, metas, plazos, responsables e indicadores, para la formulacién de una politica nacional que
incorpora la participacion y coordinacion de los sectores civil, publico y privado, haciendo énfasis en
la importancia del transporte publico como articulador de las ciudades y como servicio publico de
interés general.

Este documento ademas de invitar a la reflexion permitird guiar la toma de decisiones, por lo que
debemos trabajar desde los diferentes érdenes de gobierno y Poderes de la Unién para que la forma
en gue Nnos Mmovamos en nuestro pais disminuya las desigualdades, la violencia, las muertes de
transito y la carencia de acceso a derechos basicos en México.

Roman Meyer Falcén

Secretario de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano
Presidente del Sistema Nacional de Movilidad y Seguridad Vial
Gobierno de México
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La Estrategia Nacional de Movilidad y Seguridad Vial fue un reto y hoy es el logro colectivo de un gran
equipo de trabajo que tuvo siempre en mente integrar un documento que sea una herramienta y
una ruta consensuada para cambiar la realidad de una movilidad que hoy mismo es mayormente
dificil, excluyente y peligrosa.

A finales del 2022, nos propusimos poner manos a la obra para la construccién colectiva de la
ENAMOV. Fue un proceso abierto a la participacién de todas las personas, organizaciones y
dependencias que quisieran ser parte de esta transformacién. Agradecemos a las y los participantes
e integrantes de los ambitos académicos, colegios, organizaciones de la sociedad civil, sector privado,
organismos internacionales, gobiernos estatales y municipales, integrantes del Sistema Nacional de
Movilidad y, por supuesto, a nuestro propio equipo Sedatu. Se realizaron cuatro foros regionales en
diferentes puntos del pais: Monterrey, Nuevo Ledn; Mérida, Yucatan; Zona Metropolitana de Puerto
Vallarta-Bahia de Banderas, Jalisco y Nayarit, y Playas de Rosarito, Baja California. En cada uno, hubo
conferencias magistrales, mesas de trabajo, talleres, foros virtuales, se recibieron mas de tres mil
comentarios que nos permitié revisar, identificar y generar este documento.

La ENAMOV permitird entender los desafios que enfrenta la movilidad y la seguridad vial en México,
por ello, el consolidar a la movilidad como un eje rector dentro del ordenamiento territorial, transitar a
sistemas de transporte integrados modernos, sostenibles, accesibles, seguros y de calidad, promover
modelos de movilidad mas amigables con el ambiente, reconocer en todos los ambitos el cambio de
paradigma de la jerarquia de la movilidad, atendiendo el enfoque de sistema seguro para proteger la
salud y la vida de las personas, mientras ejercen su derecho a la movilidad, todo bajo una perspectiva
de género, seran las bases para lograr el ejercicio pleno del derecho a la movilidad “sin dejar a nadie
atras, sin dejar a nadie fuera”.

Como pais es necesario reconocer que estamos lejos de lograr los Objetivos de Desarrollo Sostenible,
en especifico el objetivo 11 para lograr que las ciudades sean mas inclusivas, seguras, resilientes y
sostenibles. Debemos incrementar los esfuerzos para adoptar las medidas que propone este
documento y que la transformacién general de México toque también a una movilidad mas enfocada
a las personas que permita moverse en el espacio publico de manera eficaz y segura.

Como toda estrategia de pais, la de movilidad implica una voluntad colectiva de construir un
conjunto coherente de politicas publicas que trasciendan los tiempos sexenales y los colores de
partido.

A final de cuentas, este documento es una sintesis de multiples voces que aborda un tema complejo
pero gue se reduce al acto simple, cotidiano, pero increiblemente valioso de regresar sin novedad a
casa.

Daniel Octavio Fajardo Ortiz
Subsecretario de Desarrollo Urbano y Vivienda - SEDATU
Gobierno de México
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Promover ciudades planificadas debe ser una prioridad para todos los gobiernos, donde el
ordenamiento del territorio estructure y articule las actividades socioecondmicas, educativas, la
vivienda y todas las funciones urbanas, que permitan reducir las necesidades de hacer viajes y
desplazamientos de personas y mercancias, que orienten los motivos de viaje, armonicen los usos del
suelo y del espacio publico, para dar prioridad al transporte publico desde una visién de redes
integradas a la multimodalidad. La direccién de contar con mas y mejores medios de transporte y
lograr que los modos de transportacion sean cada vez mas amigables con el medio ambiente, va en
la direccidon de hacer que el sector contribuya de manera efectiva y medible a la reduccién de
contaminantes a la atmadsfera, y con ello, mitigar los efectos del cambio climatico.

En este sentido, se han realizado esfuerzos importantes en afios recientes con la promocién de
iniciativas relevantes hacia el impulso al derecho a una movilidad en condiciones de seguridad vial,
accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusidén e igualdad. La reforma constitucional de
2020, detond un proceso de reflexidon, debate y analisis social y politico, liderado por legisladores,
entes administrativos con atribuciones en la materia, tanto del Gobierno de México, como de las
entidades federativas y municipios, todos ellos, orientados a avanzar en la legislaciéon vy
reglamentacion de esta adicién constitucional, asi como su integracién en la politica de planeacién y
ordenamiento territorial que se requiere para articular comunicaciones, transportes, infraestructuras,
economias, desarrollo territorial, ecologia y desarrollo de las ciudades.

Esta politica en materia de movilidad, focaliza a la infraestructura como un detonador del desarrollo
econdémico y social, que permite no sélo atender las carencias histdricas, sino que mejora y articula el
sistema de transporte del pais y potencia su conexién con el mundo. Enfatizar esta perspectiva y
profundizar su alcance, es uno de los objetivos de esta ENAMOV. El énfasis que se le ha dado a
construir alternativas de conectividad con grandes infraestructuras ferroviarias, portuarias y
aeroportuarias, que permitiran ampliar las opciones de intercambios en el paisy con el extranjero.

La mayoria de los aspectos que relacionan a la movilidad son materias definidas constitucionalmente
como concurrentes. Asi es el ordenamiento territorial y la planeacién de los asentamientos humanos
urbanos y rurales, la materia de proteccién al ambiente, de preservacion y restauracion del equilibrio
ecolégico o la salud. Por ello, la ENAMOV es la plataforma nacional que involucra a todos los érdenes
de gobierno e integra varios sectores e instituciones. También es y se estructura como una estrategia
de corresponsabilidad, cooperacién y compromiso de todos los sectores, social, privado y publico.

Ante este reto, esta estrategia se concibe como la herramienta para la construccién de una visién
compartida, asi como una directriz para la politica nacional y para la accidn directa, en el que, a partir
de un diagndstico comprensivo de la situacién actual de la movilidad y seguridad vial en el pais, se
articulan cinco ejes estratégicos y se proponen lineas de accién e instrumentos con plazos y
responsables.

Finalmente, la orientaciéon principal sitUa a las personas en el centro de esta estrategia, lo que se
vislumbra que habra de traducirse en una mejor solucién de todos aquellos condicionantes, para
resolver de mejor manera las necesidades individuales y colectivas; y con ello, atender y priorizar las
acciones asociadas a consolidar los diferentes medios de transporte, infraestructuras vy
equipamientos, congruentes con la diversidad geografica de México. Se trata de superar la
perspectiva tradicional, el desplazamiento de personas, bienes y mercancias, para orientarla hacia
una innovacion que permita hacerlo con medios y sistemas mas sostenibles, contribuyendo al
derecho humano a la salud y a un medio ambiente sano.

Alvaro Lomeli Covarrubias

Coordinador General de Desarrollo Metropolitano y Movilidad - SEDATU
Titular del Organo Técnico de apoyo al Sistema

Gobierno de México.
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1. Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos

La formulacién de la Estrategia Nacional de Movilidad y Seguridad Vial tiene su base juridica en la
reforma al articulo 4° de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos (CPEUM), que
establece que, “Toda persona tiene derecho a la movilidad en condiciones de seguridad vial,
accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusion e igualdad”. Este derecho humano
tiene su complemento con la incorporacién que en el afo de 2011 se introdujo al Capitulo | del Titulo
Primero en el sentido de reconocer y garantizar que en los Estados Unidos Mexicanos todas las
personas gozaran de los derechos humanos reconocidos en la Constitucidén y en los tratados
internacionales de los que el Estado Mexicano sea parte.

Asi el derecho humano a la movilidad y la seguridad vial, junto con el derecho a la proteccién a la
salud, el derecho a un medio ambiente sano para su desarrollo y bienestar, asi como el de disfrutar de
una vivienda, que en intima relacién con sus deseos y necesidades de viaje sea accesible y conectada
a los demas equipamientos que permitan el esparcimiento, empleo, educacion, etc. de manera
integrada.

También en intima relaciéon, en el articulo 73 se sefialan como una de las facultades del Congreso
legislar en materia de movilidad y seguridad vial asi como en otras materias a partir de leyes que
establecen la concurrencia, como son los asentamientos humanos y la materia de proteccién al
ambiente y de preservacidon y restauracion del equilibrio ecolégico, que estan intimamente
relacionadas con los motivos y los medios para que se lleve a cabo los desplazamientos de las
personasy de la logistica que hace posible la transportacién de mercancias.

La concurrencia es la forma en la que tanto el Gobierno Federal, como el de los gobiernos de las
entidades federativas, de los municipios y, en su caso, de las demarcaciones territoriales de la Ciudad
de México, convergen con sus atribuciones para el logro de una coordinacién en las materias
involucradas. En la movilidad y en la seguridad vial convergen diferentes atribuciones para que éstas
se concreten y se lleven a cabo.

Se trata de vias de comunicacién y al mismo tiempo calles y sus equipamientos y que vinculan
funciones y servicios publicos de naturaleza complementaria y con facultades diversas. Asi también
los transportes publicos de pasajeros, el transito, el transporte y distribucién de mercancias, por
ejemplo mediante ductos de transporte y para el almacenamiento de hidrocarburos y sus derivados y
en general el transporte de carga en cualquiera de sus modalidades se encuentran regulados por
diversos articulos constitucionales.

Cabe agregar que la ENAMOQV tiene como marco constitucional las disposiciones del Articulo 25 de la
CPEUM que establecen la rectoria del Estado para orientar el desarrollo del pais, de modo que éste
sea integral y sustentable, garante de la soberania nacional, respetuoso de los derechos humanos y
promotor de la competitividad, en la que el crecimiento econémico tenga por objetivo lograr una
justa distribucién del ingreso y la riqueza.



El mismo articulo de la CPEUM faculta al Estado para planear, conducir, coordinar y orientar la
actividad econdmica nacional. En esta légica, la visidon estratégica de la ENAMOQV, contiene diversas
orientaciones para el impulso de una accién coordinada de los érdenes de gobierno para la
planeacién, conduccidén, coordinacién y orientaciéon de las actividades econdmicas nacionales,
regulando y también fomentando la participacion responsable de los sectores publico, social y
privado para lograr que las actividades que se realizan en el territorio y en los intercambios fuera de
éste, alcancen el interés general para el logro del desarrollo econdmico social y de sustentabilidad del
pais, en el marco de las libertades que otorga la Constitucion.

De igual modo, la orientacién de la politica publica y las acciones de los sectores privado y social en
las materias de movilidad y seguridad vial contenidas en la ENAMQV, incorporan disposiciones del
Articulo 26 de la CPEUM, particularmente del apartado A, relativas al Sistema Nacional de Planeacion
Democratica (SNPD), basado en procesos técnicos y de participacion social que recogen las
aspiraciones y demandas de la sociedad e imprimen solidez, dinamismo, competitividad,
permanencia y equidad al crecimiento de la economia.

En atencidn a ello, los lineamientos e instrumentos que contiene esta Estrategia se derivan del
didlogo social llevado a cabo en el pais en coordinacién con el poder legislativo, incorporan principios
rectores del Plan Nacional de Desarrollo 2019-2024 y generan sinergia con los planes y programas de
los tres o6rdenes de gobierno, en particular los relacionados con el ordenamiento territorial, el
desarrollo urbano y el cuidado del medio ambiente, con un enfoque transversal.

Con el propdsito de facilitar la movilidad de personasy el traslado de bienes, la ENAMOV promueve el
desarrollo de infraestructura y uso del espacio publico para los diversos modos de transporte, bajo la
premisa del pleno respeto al contenido del Articulo 27 de la CPEUM, relativo al derecho de la nacién
para imponer modalidades a la propiedad privada que dicte el interés publico, regulando en
beneficio social el aprovechamiento de los elementos naturales susceptibles de apropiacidn, con
objeto de hacer una distribucién equitativa de la riqueza publica, cuidar de su conservacion, lograr el
desarrollo equilibrado del pais y el mejoramiento de las condiciones de vida de la poblaciéon rural y
urbana. Para ello, las autoridades competentes dictan las medidas necesarias, entre otros objetivos,
para ordenar los asentamientos humanos, preservar y restaurar el equilibrio ecoldgico, evitando la
destrucciéon de los elementos naturales, asi como los daflos que la propiedad pueda sufrir en
perjuicio de la sociedad y de los ecosistemas.

Relacionado con ello, la ENAMOV promueve la participacion de los sectores publico, privado y social
en la prestacion de los servicios asociados con la movilidad, sin coartar la iniciativa de particulares,
pero con pleno respeto al contenido del Articulo 28 de la CPEUM, que prohibe las practicas
monopdlicas y la concentracién de titulos y concesiones en un ndmero reducido de personas y
sociedades mercantiles, que den por consecuencia este tipo de practicas econdmicas y de
especulacion . Sin perjuicio de ello, esta estrategia nacional, identifica la funcién social de los sectores
estratégicos y prioritarios del pais, contenidos en el mismo articulo constitucional, en particular los
relacionados con la generacidn de energia, las comunicaciones (correos, telégrafos, radiotelegrafia y
comunicacion via satélite) y transportes (ferrocarriles).



La LGMSV, en su articulo 68, otorga atribuciones especificas a los municipios en materia de movilidad
y seguridad vial, que incluyen su participaciéon en el Sistema, por ello, y en atencién a la funcién
estratégica de este érden de gobierno en el territorio y el contacto directo que tiene con la
comunidad, la ENAMOV reconoce en el Articulo 115 de la CPEUM, la base principal que fundamenta la
actuacion del municipio en México, en el que se establecen, los servicios y funciones a su cargo que
involucran a los sitios por donde se desarrolla mayormente la movilidad, como son las calles y sus
equipamientos, asi como las funciones de policia y trénsito que en muchas entidades se comparten
entre municipios y gobiernos estatales, atendiendo a las mismas bases de coordinacién establecidas
en la fraccion Il del mencionado articulo, asi como en el articulo 116 constitucional.

En este sentido, el mismo articulo establece que los municipios, como primera instancia de gobierno
de proximidad, deberdn implementar acciones y atender de forma oportuna las demandas del
pueblo sobre la movilidad y seguridad vial, asi como los demas asuntos de su competencia, de forma
coordinada con el orden de gobierno estatal y federal. Por lo anterior, los gobiernos municipales
tienen un papel protagdnico en la implementacion de esta ENAMOV.

En la fraccién I, del Articulo 115 Constitucional, se establece la facultad reglamentaria de los
Ayuntamientos para organizar la administracidn publica municipal, regular las materias,
procedimientos, funciones y servicios publicos de su competencia, asi como la participacion
ciudadana y vecinal . Por lo anterior, la legislacion estatal y la normatividad municipal buscaran
adecuarse a los principios constitucionales y armonizar sus leyes locales a lo establecido en la LGMSV
asi como adoptar los lineamientos aplicables contenidos en la ENAMOV.

En la fraccion lll, del articulo constitucional referido, se establece la lista de servicios y funciones a
cargo del municipio, entre los que se encuentran, en el inciso h), el servicio de transito. Cabe sefalar
que el mismo articulo determina que “sin perjuicio de su competencia constitucional, en el
desemperio de las funciones o la prestacion de los servicios a su cargo, los municipios observaran lo
dispuesto por las leyes federales y estatales”, es decir, el municipio, en el cumplimiento de sus
funciones y servicios, atenderd lo establecido en la LGMSYV, e incorporarad en su legislacién local
aspectos vinculados con la ENAMOQV y que posibiliten una coordinacién entre entidades federativas y
municipios.

Entre otros se identifican: la formulacidén y aplicacién de programas de transporte publico de
pasajeros; la elaboracidn o actualizaciéon de reglamentos municipales en las materia de transito,
transporte y equipamientos relacionados; el desarrollo de estrategias, programas y proyectos para la
movilidad, asi como asignar recursos para implementar acciones, infraestructura y servicios, en dicho
tema, con la finalidad de mejorar la movilidad y la seguridad vial en todas las comunidades del pais

En la fraccién V, del Articulo 115 Constitucional, se establecen facultades, en los términos de las leyes
federales y estatales relativas, para formular, aprobar y ordenar el desarrollo urbano de los municipios,
entre las que se encuentran: los planes urbanos y los de movilidad y seguridad vial . Esta facultad se
ratificd en la fraccion Il del Articulo 68 de la LGMSV..

Asi mismo se prevé la participacion de los municipios en planes de desarrollo regional, que en
concordancia con los planes generales de la materia permita organizar adecuadamente el desarrollo
econdmico, la articulacion de los sistemas de ciudades y en general los ordenamientos territoriales y
ecoldgicos en la nacién, incluyendo las zonas federales.



En la fraccidn VI, se establece el mandato constitucional para que cuando dos o mas centros urbanos,
situados en territorios municipales de dos o mas entidades federativas, tiendan a formar una
continuidad demografica, los municipios -que forman una zona metropolitana o conurbada-,
puedan coordinarse con los tres 6rdenes de gobierno, con estricto respeto al ambito de competencia
de los gobiernos municipales, para planear y regular de manera conjunta y coordinada los criterios
para la movilidad y seguridad vial, con apego a las leyes en la materia .

Aunado a ello, la ENAMOQV se alinea con distintos instrumentos legislativos y normativos entre ellos,
los tratados y acuerdos internacionales, leyes generales y estrategias sectoriales en materia de
movilidad y seguridad vial, la vinculacién de estas se encuentran en el apartado: andlisis del marco
normativo:

1. Disposiciones nacionales

a) Leyes Generales relacionadas

Por lo que respecta a las leyes generales, ademas de lo contenido en la LGMSV en esta materia, la
ENAMOV incorpora disposiciones relativas a los asentamientos humanos, ordenamiento territorial y la
movilidad y seguridad vial, haciendo convergentes las principales leyes generales en la materia, entre
otras las siguientes:

° Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano
(LGAHOTDU).

° Ley General de Cambio Climatico (LGCC).

° Ley General del Equilibrio Ecolégico y la Proteccion al Ambiente (LGEEPA).

° Ley General de Salud (LGS).

En este sentido, la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial (LGMSV), publicada el 17 de mayo de
2022 en el Diario Oficial de |la Federacion, establece en los articulos 7 fraccidon VII, 24, 25, 26 y
Transitorio Tercero, la formulacidn, aprobacién y publicaciéon de la Estrategia Nacional de Movilidad y
Seguridad Vial (ENAMOV), asi como los elementos minimos que debe contener (H. Congreso de la
union, 2022g).

En los términos de la LCMSV, la ENAMOV sera elaborada y aprobada por el Sistema Nacional de
Movilidad y Seguridad Vial (Sistema) con el objetivo de ser:

“la base para el disefio de politicas, planes y acciones que implementen las autoridades de los tres
ordenes de gobierno en la materia” (Art. 7) y a su vez, “establecerd las bases para el desarrollo de la
movilidad y la seguridad vial del pais, en el corto, mediano y largo plazo” -Articulo 24- (H. Congreso
de la Unidén, 20229g).

a) Leyes Federales

En el ambito federal es relevante la vinculacién de la movilidad y seguridad vial con las materias de
vivienda y vias generales de comunicacidn, estos elementos tienen su fundamento en las siguientes
leyes federales:

Ley de Vivienda (LV)

Ley de Vias Generales de Comunicacion (LVGCQC)

Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal (LCPAF)
Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario (LRSF)

Leyes en materia de navegacion y comercio maritimo.



3. Tratados y Acuerdos Internacionales

En los términos establecidos por la LGMSV, la ENAMOQOV alinea su contenido con los siguientes
compromisos suscritos por el pais:

° Segundo Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2021-2030. En 2021, las Naciones
Unidas (NU) —en su resolucion A/RES/74/299— declaré de manera unanime la celebracion
de un Segundo Decenio de Accidén para la Seguridad Vial, con el objetivo de reducir muertes
y lesiones causadas por siniestros de transito en al menos un 50 % durante este periodo
(Naciones Unidas, 2021).

° Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible (2015). Las NU aprobaron esta Agenda 2030, la
cual cuenta con 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) y 169 metas para lograr un
mundo mas sostenible para 2030. La ENAMOV se vincula principalmente con los objetivos 3,
5,711,173y 17 para la aplicacién del derecho a la movilidad (Naciones Unidas, 2019).

° Acuerdo de Paris (2015). Este Acuerdo es vinculante y se enfoca en limitar el calentamiento
mundial por debajo de 2 grados, preferentemente de 1.5 grados con respecto a los niveles
preindustriales. En este aspecto, la movilidad es un componente fundamental para cumplir
con las contribuciones nacionales (Naciones Unidas, 2015).

° Tratado comercial entre México, Estados Unidos y Canada. Por sus siglas T-MEC, el cual
entré en vigor el 1° de julio de 2020 y sustituyo al Tratado de Libre Comercio de América del
Norte (TLCAN). Donde se promueve a México como un pais abierto y conectado al mundo,
siendo este un instrumento clave para la economia nacional.

1. Estrategia Nacional de Ordenamiento Territorial

Por lo que respecta a la realidad del pais, existe una relacién estrecha entre el despliegue de la
infraestructura de movilidad en el territorio, la configuracién del sistema de ciudades y la
estructuracién de los asentamientos humanos, por lo que el componente de movilidad se encuentra
presente en el marco juridico y la planeacién del ordenamiento territorial y el desarrollo urbano.
Desde la perspectiva de la movilidad, esta relacion funcional se reconoce en los objetivos de la
LGMSV, en particular en el Articulo 1 que senala:

“ Vincular la politica de movilidad y seguridad vial, con un enfoque integral de la politica de
ordenamiento territorial y desarrollo urbano y de manera transversal con las politicas sectoriales
aplicables.” (Articulo 1) (H. Congreso de la Unidn, 2022g).

Con base en este reconocimiento de la vinculacidn necesaria entre las politicas nacionales de
movilidad, desarrollo urbano y ordenamiento territorial en el marco juridico, la ENAMQOV incorpora en
sus estrategias, objetivos y lineas de accién; acciones concurrentes y coordinadas con las areas
responsables de implementar la Estrategia Nacional de Ordenamiento Territorial (ENOT), en
particular las relacionadas con la Meta 15 Movilidad Sostenible y el Eje Nacional 1 Estructuracion
Territorial, Lineamiento 1.1.6, que seflala (SEDATU, 2020):

“Cestionar convenientemente el desarrollo urbano y de movilidad como un fenomeno
interrelacionado que determina el nivel de desarrollo de un drea, configura la estructura de las
ciudades, impulsa el desarrollo y crea polos de atraccion a través de la disposicion de redes inter e
intraurbanas.



2. Programa Nacional de Ordenamiento Territorial y
Desarrollo Urbano 2021-2024

En esta légica de alineacidon de las politicas nacionales de movilidad con el desarrollo urbano y el
ordenamiento territorial, la ENAMOQOV se vincula a los objetivos, estrategias y acciones del Programa
Nacional de Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano 2021-2024 (PNOTDU); ambos instrumentos
cuentan con acciones, que comparten y se complementan, para atender problematicas en materia
de movilidad y seguridad vial. Los objetivos, estrategias y acciones principales del PNOTDU,
vinculados con la ENAMOQV, son:

Objetivo prioritario 2. Promover un desarrollo integral en los Sistemas Urbano Rurales (SUR) y en las
Zonas Metropolitanas con la finalidad de que, dichos SUR, en las periferias de las grandes ciudades,
cuenten con sistemas de movilidad que las conecten, ademas con viviendas dignas y seguras,
aminorando asi el rezago social.

° Estrategia prioritaria 2.3. Impulsar la integraciéon y complementariedad de los asentamientos
urbanos y rurales en los SUR, para equilibrar el desarrollo y mejorar el bienestar de la
poblacién. Acciones puntuales:

2.31. Promover el Desarrollo Orientado al Transporte entre las diferentes
dependencias y entidades que participan en el ordenamiento territorial, asi como en
la ejecuciéon de proyectos metropolitanos.

2.3.4. Promover la movilidad sostenible al interior de los SUR y las Zonas
Metropolitanas, para mejorar el acceso a servicios, las condiciones de habitabilidad y
el nivel de bienestar de la poblacién.

Objetivo prioritario 3. Transitar a un modelo de desarrollo urbano orientado a ciudades sostenibles,

ordenadas,

equitativas, justas y econdmicamente viables, que reduzcan las desigualdades

socioespaciales en los asentamientos humanos.

° Estrategia prioritaria 3.1. Impulsar el fortalecimiento del marco normativo para reorientar el
desarrollo urbano hacia el bienestar con énfasis en la participacion social y la disminucién de
la desigualdad. Acciones puntuales:

o

3.1.3. Promover el reforzamiento en el marco normativo de desarrollo urbano la
participacién de mujeres y hombres como un elemento fundamental del proceso de
disefio y evaluacién en los temas de espacio publico, movilidad sostenible,
accesibilidad, y mobiliario en centros de poblacién.

° Estrategia prioritaria 3.5. Elaborar e implementar programas y proyectos que atiendan de
forma integral las principales problematicas urbanas y ambientales en materia de espacio
publico, equipamiento y movilidad. Acciones puntuales:

3.5.1. Promover el marco normativo que impulse las politicas de movilidad y de Disefo
Orientado al Transporte (DOT), con criterios de accesibilidad universal y que
contemple la participacién ciudadana.

3.5.5. Promover la movilidad dentro de los asentamientos humanos, para facilitar la
accesibilidad e integraciéon de las zonas habitacionales con su entorno.
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Con esta base y en apego a lo establecido en el articulo 25 de la LGMSV (H. Congreso de la Unién,
2021g), la ENAMOV incluye en su contenido: el diagndstico y caracterizaciéon de los sistemas de
movilidad; vinculacién de la movilidad y seguridad vial con las politicas de desarrollo urbano y
ordenamiento territorial; promocién de la congruencia de las politicas y acciones entre las areas
responsables de los tres érdenes de gobierno; impulso de estrategias de promocién de los modos de
transporte publico sostenible y seguro, uso de vehiculos no motorizados, no contaminantes y de alta
eficiencia energética; bases para desarrollar mecanismos de planeacidn, organizacidn, regulacion,
implementacién y articulacién intersectorial; impulso de mecanismos de gobernanza en todas las
etapas de la politica publica en materia de movilidad y seguridad vial, asi como la integracién de
indicadores de proceso € impacto de la politica publica en esta materia, respecto al ejercicio del
derecho a la movilidad en grupos prioritarios, con énfasis en las personas con discapacidad (H.
Congreso de la Unidén, 2022g).

Figura 1. Fundamento Normativo de la ENAMOV

Marco Juridico

_Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos

Disposiciones Federales

Leyes Generales
1 |Ley General de Movilidad y Seguridad Vial (LGMSV)
Ley General de Asentamientos Humanes, Ordenamiento
Territorial y Desarrollo Urbano (LGAHOTDU).
Ley General de Cambioc Climatico (LGCC).
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Leyes en materia de navegacion y comercio maritimo.
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Como resultado de este proceso, la ENAMOV se integra por dos apartados generales, que son los
capitulos que la estructuran. El primero detalla el diagnéstico realizado; mientras que el segundo
contiene los cinco ejes estratégicos, objetivos especificos, lineas de accién e instrumentos, un plan
de implementacién, asi como otro de evaluacién y monitoreo.

Diagnodstico de la Movilidad y Seguridad Vial en
México

Contiene el estudio del fundamento e instrumentacién juridica de la movilidad y seguridad vial, asi
como el alineamiento de la ENAMOV con los instrumentos internacionales y con el marco legal
existente; un diagndstico de los sistemas de movilidad y la seguridad vial, y la relacidon entre estas
materias con el ordenamiento territorial y el desarrollo urbano; integrandose en cuatro apartados:

A. Analisis del marco normativo

Indica el estado actual de la vision global, nacional, estatal, metropolitana y municipal.
Asimismo, se enfoca en la institucionalizacién que aborda la estructura orgdnica de las
entidades publicas encargadas de la gestion de la movilidad y seguridad vial, asi como de
instituciones de sectores no gubernamentales con incidencia en el tema.

B. Analisis técnico

Elaborado con documentacién técnica de referencia y las fuentes y bases de datos nacionales
(oficiales) que reflejan la situacion actual desde una mirada cuantitativa de las principales
caracteristicas de la movilidad y la seguridad vial. Entre los componentes analizados se
encuentran el reparto modal, la infraestructura, la integracién de la movilidad, las
externalidades del modelo actual y un analisis especifico sobre género.

C. Analisis de percepcion

Basado en la realizacién de entrevistas con actores clave de la movilidad y seguridad vial en
México y Latinoameérica, asi como, en las conclusiones de los encuentros realizados con las
camaras profesionales y autoridades de movilidad en todo el pais -brindé informacion
cualitativa-, y una mirada de cémo enfrentar los retos, y posibles soluciones.

D. Sintesis del diagnéstico

Se realizd el analisis conjunto que identificé algunas de las problematicas que se consideran
son el reflejo del estado actual de la movilidad y seguridad vial en México.



ESTRATEGIA NACIONAL
DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL

Estrategia Nacional de Movilidad y Seguridad Vial

En este apartado se desarrollan los 5 ejes estratégicos de la ENAMOV.

A. Objetivos

B. Principios
Desarrolla los principios rectores que guiaran la implementacién de la ENAMOV:
Justicia Socioespacial,
Rectoria del Estado,
Suficiencia y transicién energética,
Eficiencia e Innovacién,
Equidad e Inclusién,
Democracia y Participacion,
Seguridad vial,
Sostenibilidad.

OO0 WN

A. Ejes estratégicos

Detalla cada uno de los Ejes Estratégicos y sus respectivos objetivos, lineas de accién e instrumentos.

Figura 2. Ejes Estratégicos de la ENAMOV

EJE1 EJE 2 EJE 3 EJES
Movilidades Servicios de Movilidad activa Género e
articuladas al transporte publico inclusion

territorio

D. Plan de implementacion

Este plan pone en el foco la maximizacidén de la utilidad publica de los proyectos de transporte,
movilidad y seguridad vial. En tal sentido, se debe trabajar en el conjunto de estrategias y acciones
que permitan el refuerzo del marco normativo e institucional, el financiamiento, la concurrencia y la
integracién sectorial, gue permitan la consecucién del objetivo estratégico.

En este sentido, pasa por disefiar una estrategia de trabajo en coordinacién con los tres 6érdenes de
gobierno, plantea el fortalecimiento de las instituciones y la integracion sectorial; para que todo
funcione y tenga continuidad en el tiempo, es preciso contar con un nivel técnico elevado en las
instituciones y sus contrapartes, y el posicionamiento de la estrategia en la agenda publica y en la
agenda ciudadana. De esta forma el plan de implementacién cuenta con cuatro principales rutas de
accion complementarias:
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1. Financiamiento

Que permita maximizar la utilidad publica de las inversiones y proyectos, buscar
mecanismos innovadores de fondeo y financiamiento para conseguir hacer eficiente
el recurso publico.

2. Fortalecimiento institucional e integracion
sectorial

Encaminada a desarrollar mayores capacidades y un marco normativo e institucional
en los tres érdenes de gobierno, en el desarrollo de mecanismos de coordinacidon
intersectorial.

3. Comunicacion

Mostrar los aspectos positivos que tiene la agenda para la atencién de la desigualdad,
pobreza y la justicia social hara que la ENAMQOV cuente con mayor impulso y pueda
trascender administraciones en los tres érdenes de gobierno.

4. Capacitacion

Encaminada a contar con mayor ndmero de funcionarios y técnicos especializados,
incorporado también a otros sectores privados, sociales y académicos que den mayor
solidez a las instituciones y sus acciones.

La propuesta incluye una serie de indicadores en materia de Movilidad y Seguridad Vial, para la
estimacidon de linea base de corto plazo, la identificacién de las brechas de informacién que deberan
atenderse asi como, una Ruta Critica posterior a la publicacién de la ENAMOV.

Finalmente, comentar que esta Estrategia tiene caracter nacional y actla de manera transversal en
materia de infraestructura, entornos, vehiculos, accidentes, post-accidentes y usuarios, a través de
legislacién, vigilancia, tecnologia, educacién y formacién.
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A. Analisis del marco normativo

1. Marco normativo para garantizar el derecho a la movilidad
a) Vision global
©) Tratados internacionales
(2) El derecho a la movilidad
b) Vision nacional
Q) Leyes generales
(o) @) Leyes federales
0 (3) Normas Mexicanas
© mm (4) Otros instrumentos normativos
>< (a) Estrategias nacionales
\w (b) Jurisprudencia aplicable
z c) Vision estatal
fe))] Vision municipal
: 2. Institucionalizacion
a) Estructura organica
q’ 0] La federacion - Alcance nacional
— (2) Las entidades federativas - Alcance estatal
® (3) Los ayuntamientos
© mum (4) Sectores no gubernamentales
> (a) Ambito internacional
(b) Sector publico y privado, prestadores de servicios
-o (c) Sector social
® B.  Analisis Técnico
'o 1. :COMo Nnos mMovemos en México?
omm a) Movilidad y territorio
e b) Reparto modal y tiempos de viaje
: ©) Reparto modal
m (2) Tiempos de viajes por motivo de viaje
q’ (3) Tiempos de viajes por tamaro de localidad
(4) Tiempos de viajes por modo de transporte
m c) Caracteristicas por sistema de movilidad e infraestructura
>’ ©) Movilidad activa
(a) Movilidad peatonal
© (b) Movilidad ciclista
(] (2) Servicios de transporte publico
-o (a) Servicios colectivos
= (i) Masivos y semimasivos
— (ii) Sistemas colectivos convencionales
> (a) Servicios concesionados
o (b) Servicios foraneos o regionales
(c) Transporte especializado
z (iii) Modalidades Individuales
(a) Taxis y Empresas de Redes de Transporte
® (=>3))
— (3) Transporte federal
q’ (E)] Autotransporte federal de pasajeros
(b) Transporte Ferroviario
-o (c) Transporte Aeroportuario
o (te)} Transporte Portuario
o (4) Transporte privado
= (E)] Parque vehicular
wd d) Accesibilidad universal
(7)) ©) Infraestructura accesible
\o ) Vehiculos accesibles
: e) Integracion de la movilidad
©) Integraciéon Operativa
m (2) Integracion Fisica
m (3) Desintegracion por transporte particular
o (4) Tarifaria y de medios de pago
Q (5) Medios de pago
f) Seguridad vial

©) Contexto nacional de la seguridad vial
(2) El enfoque de sistemas seguros
(a) Transporte multimodal y planificacién territorial

(b) Infraestructura vial segura



(c) Infraestructura para la movilidad peatonal
(d) Infraestructura para la movilidad ciclista
(e) Infraestructura para la movilidad motorizada
(f) El mantenimiento como elemento esencial para la
seguridad vial
(9) Sobre las auditorias de seguridad vial
(n) Otros elementos esenciales
(i) Seguridad del vehiculo
(J) Uso seguro de las vias de transito
(3) Respuesta tras los siniestros de transito
a) Externalidades del modelo actual
1) Siniestralidad y lesiones
(2) Calidad el aire y GEI
(a) Descarbonizacién de los servicios de transporte
(3) Congestion
(4) Inseguridad publica
h) Movilidad diferenciada por género
©) Movilidad con perspectiva de género
(a) La percepcién de inseguridad y los distintos tipos de
violencia
(b) Violencia en las calles
(c) Violencia en el transporte publico
(2) Movilidad del cuidado
(3) Los estereotipos de género en la movilidad
(a) Bicicleta
(b) Transporte publico
(4) La participacion de las mujeres en el sector de la movilidad y el
transporte
2. Financiamiento de la movilidad
a) Fuentes federales
©) Programa de apoyo al transporte masivo, PROTRAM
b) Fuentes locales
C. Analisis de percepciéon
1. Temas transversales
2. Modos, servicios e infraestructura del sistema de movilidad

a) Problematicas identificadas
b) Recomendaciones generales
c) Elementos por considerar en la ENAMOV

D. Sintesis del diagnéstico

1.

2.
3.
4

1.

12.
13.

Atribuciones fragmentadas en el ambito de la movilidad y seguridad vial

Insuficiencia de mecanismos de coordinacidn, cooperacidon y concurrencia

Avances diferenciados de la armonizacion normativa

Desvinculacion entre la planeacién, el ordenamiento territorial y el desarrollo urbano
con la movilidad y los sistemas de transporte, lo que incrementa las desigualdades
socio-territoriales.

Condiciones deficientes de infraestructura y seguridad vial para una circulacion
segura, eficiente y sostenible de bienes y mercancias

Uso predominante del vehiculo privado motorizado y desintegracién con la red
integrada de movilidad, con externalidades negativas de alto impacto en la emisién
de GEI

Niveles de servicio (sostenible y de calidad) y de oferta deficiente en el transporte
publico.

Asignacion de recursos limitados para el fommento a la movilidad activa
Multimodalidad desintegrada, ineficiente e insostenible

Desigualdad en la calidad y accesibilidad de los servicios de transporte, en particular
desde una perspectiva de género y atencién a poblaciones vulnerables

Ausencia y limitaciones de condiciones que garanticen la seguridad vial de las
personas

Diferencias de género en la movilidad y acceso al transporte

Politicas de gestion de la valorizacién y de ampliacion de los sistemas tarifarios
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Estrategia Nacional de Movilidad y Seguridad Vial

Do

A. Objetivos

1. Objetivo general
2. Objetivos especificos
B. Principios
(of Ejes estratégicos
1. Eje 1: Movilidades articuladas al desarrollo econémico territorial
a) Objetivo general

©) Objetivo Especifico 1.1
(2) Objetivo Especifico 1.2
(3) Objetivo Especifico 1.3
2. Eje 2: Servicios de transporte publico de personas
a) Objetivo general
©) Objetivo Especifico 2.1
(2) Objetivo Especifico 2.2
(3) Objetivo Especifico 2.3
3. Eje 3: Movilidad activa
a) Objetivo general
©) Objetivo Especifico 3.1
(2) Objetivo Especifico 3.2
(3) Objetivo Especifico 3.3
(4) Objetivo Especifico 3.4
(5) Objetivo Especifico 3.5
(©) Objetivo Especifico 3.6
4. Eje 4: Seguridad Vial
a) Objetivo general
©) Objetivo Especifico 4.1
2) Objetivo Especifico 4.2
3) Objetivo Especifico 4.3
4) Objetivo Especifico 4.4
5) Objetivo Especifico 4.5
(©) Objetivo Especifico 4.6
5. Eje 5: Género e inclusion
a) Objetivo general
©) Objetivo Especifico 5.1
(2) Objetivo Especifico 5.2
(3) Objetivo Especifico 5.3

D. Plan de implementacion
1. Financiamiento
a) Corto plazo (2023 a 2030)
2. Fortalecimiento institucional e integracion sectorial

a) Corto plazo (2023 a 2030)
b) Mediano plazo (2030 - 2036)
c) Largo plazo (2036 - 2042)
3. Comunicacion
a) Corto plazo (2023 a 2030)
b) Mediano plazo (2030 - 2036)

4, Capacitacion
a) Corto plazo (2023 a 2030)
E. Plan de monitoreo y evaluacion
1. Metodologia y criterios
2. Estructura del apartado
3. Indicadores Sectoriales
a) Movilidad
©) Indicadores por construirse
b) Seguridad Vial
©) Indicadores por construirse
4. Indicadores de desempefio
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La metodologia utilizada para la elaboracién de la ENAMOV se divide en dos etapas; la primera consta
de la identificaciéon de la situacidn actual de la movilidad y la seguridad vial en México mediante un
diagndstico que sustenta a la Estrategia, al permitir identificar las prioridades de intervencién. De
esta etapa derivo el Anteproyecto de ENAMOV que fue presentado ante el Sistema.

En una segunda etapa, el Anteproyecto fue sometido a socializacidn y retroalimentacién a través de
un ejercicio participativo, con el objetivo de recabar experiencias, recolectar datos e integrar casos de
éxito que coadyuven al alcance de los objetivos de la ENAMOV.

Por su parte, cada una de las etapas se desarrolld en momentos especificos, tal como se detalla a

continuacion:

Figura 3. Metodologia de desarrollo de la ENAMOV, Etapa 1
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Revision documental y referencias internacionales

Se caracterizan los sistemas de movilidad y se consideran las mejores practicas y casos de éxito como
referentes para la implementacién de la ENAMOV. Esta revisidon se integra con tres componentes de
analisis: normativo, técnico y de percepcién. Asimismo, se realizd un analisis de cinco estrategias
internacionales de movilidad, para contar con referentes de alcances y contenidos de estrategias
similares.



ESTRATEGIA NACIONAL
DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL

Identificacién de los problemas raiz y definicién de principios

Resultado de la revisién, se identificaron 5 principales “problemas raiz” que permitieron la definiciéon
de los 5 ejes estratégicos; asimismo, se alined la Estrategia con los principios establecidos en la
CPEUM, en la LGMSV y en la ENOT, definiendo los principios rectores de la ENAMOV.

Talleres multiactor

El objetivo de los talleres fue presentar y retroalimentar el contenido de los dos puntos anteriores a
especialistas nacionales en materia de movilidad y seguridad vial, para realizar un analisis exhaustivo
de prioridades e instrumentos que requerian ser contemplados como ejes de actuacion.

- Taller “Integracién técnica para la estructuracion de la ENAMOV” (11 /agosto/2022).
- Taller “Definicion de contenidos y prioridades de la ENAMOV” (18 /agosto/2022).

B. Etapa?2

En la segunda etapa, el anteproyecto fue sometido a socializacién y retroalimentacién a través de un
ejercicio participativo, con el objetivo de recabar experiencias, recolectar datos e integrar casos de
éxito que coadyuven al alcance de los objetivos de la ENAMOV.

En apego al principio de Participacidn, contenido en la LGMSV que sefala que las autoridades
responsables de disefiar la politica publica en la materia, deben considerar la implementacién de
metodologias de co-creacién enfocadas a resolver las problematicas de las personas, y en
cumplimiento del Acuerdo del Sistema, de definir conjuntamente la ENAMOV con los integrantes del
Sistema, sectores de la sociedad civil, academia, sector privado, gobiernos locales, legisladores y otros
actores en la materia, mediante un proceso de gobernanza efectivo, se realizaron entre el 11 de
octubre y el 26 de abril: I) cuatro foros regionales; Il) nueve mesas de trabajo con actores estratégicos;
[11) tres Talleres con especialistas; IV) un Foro virtual; V) una sesién de revisidn con funcionarios y
especialistas lideres en México y Latinoamérica; y VI) recepcidn, analisis e integracidn de comentarios
y observaciones por escrito.

Figura 4. Metodologia de desarrollo de la ENAMOV, Etapa 2
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Durante las diferentes actividades realizadas se presentd la estructura y contenidos de la Estrategia
gue se fue complementando y enriqueciendo a lo largo del proceso, con el aporte de las personas
asistentes con énfasis en las prioridades e instrumentos previstos.

° Foros Regionales para la construcciéon conjunta de la ENAMOV 2023 - 2042:

Monterrey, Nuevo Ledn (18 enero de 2023).

Mérida, Yucatan (15 de febrero de 2023).

Puerto Vallarta, Jalisco - Bahia de Banderas, Nayarit (22 de marzo de 2023).
Playas de Rosarito, Baja California (12 de abril de 2023)

O O O O

° Mesas de trabajo con actores estratégicos:

Financiamiento y transporte publico (02 de febrero).

Movilidad Activa (10 de febrero).

Exposicion del Anteproyecto ENAMOV a Organizaciones de la Sociedad Civil (22 de
febrero).

Encuentro de mujeres (1 de marzo).

Autotransporte de carga (6 de marzo).

Seguridad vial (13 de marzo).

Con Céamaras y Asociaciones del sector autotransporte (05 de abril).

Con los representantes estatales del Sistema Nacional (10 de abril).

(@]
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° Talleres con especialistas:

o Taller de Seguridad Vial (13 de diciembre de 2022).
o Sesion de revision de la ENAMOV con funcionarios y especialistas lideres en México y
Latinoamérica (24, 25 Y 26 de abril de 2023).

° Foro virtual:

o Presentacidn y retroalimentacién en videoconferencia y transmisién en redes sociales
oficiales de la Sedatu (17 de abril de 2023).

Aunado a lo anterior, se mantuvo abierto de manera permanente el canal de comunicacién mediante
el correo electrénico, en el que se recibieron un total de 904 comentarios y observaciones a las
distintas versiones publicadas del anteproyecto.
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La movilidad es un elemento clave para el desarrollo del pais y de toda su poblacién, al permitir el
funcionamiento de las actividades econdmicas, la estructuracion de los asentamientos humanosy la
configuracidén de los espacios, a través de las infraestructuras y el transporte, se desarrollan las
actividades productivas y permiten acceder a las personas a satisfacer sus necesidades basicas de
bienes y servicios que posibiliten tener una vida digna, lo que deberia ser en condiciones de
seguridad vial.

Por tal motivo, para entender cual es la situacidén de la movilidad y la seguridad vial en México, se
realiza un analisis detallado, dividido en tres principales componentes:

Este analisis permite conocer el conjunto de atribuciones, facultades, instrumentos programaticos y
los actores en los tres 6rdenes de gobierno y sectores, lo que posibilita mecanismos de adecuacion,
asighacion de competencias, de coordinacidon y concurrencia, con la finalidad de que esta Estrategia
permee y ayude a incorporar los principios clave y los enfoques que se deben considerar.

La ENAMOV considera este andamiaje normativo como la base para los procesos de gobernanza,
armonizacién legislativa estatal y la reglamentacién municipal, asi como la base para que los
procesos institucionales posibiliten la promocidn del didlogo y la participacidon con la ciudadania que
permitan su cumplimiento y facilite su implementacién en la totalidad del territorio nacional.

Para ello, se describe la situacidn normativa, se hace un mapeo de actores clave a nivel
gubernamental, asi como la revisién de las estructuras organicas que tienen a su cargo la movilidad,
dando una evaluacidén de los avances y retos en la institucionalizacién de la movilidad en México.

1. Marco normativo

Se presenta la alineacién con los tratados internacionales ratificados por el gobierno de México y el
marco normativo nacional en los tres drdenes de gobierno y se relaciona con el andlisis de las leyes
gue son concurrentes, con las competencias y facultades en el ambito de la movilidad y la seguridad
vial.

b) Visién global

(1)  Tratados internacionales

De acuerdo con los articulos 1y 133 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos
(CPEUM), los tratados internacionales celebrados por México son parte de las normas reconocidas y
garantizadas por todos los poderes y drdenes de gobierno; los compromisos asumidos en la
celebracion de estos tratados son también parte del establecimiento de principios y guias para la
practica gubernamental. En materia de movilidad y seguridad vial, resalta la celebracion de los
siguientes Tratados, asi como los temas relacionados que se incluyen en cada uno de los
instrumentos:'

" para mayor detalle respecto a las disposiciones relacionadas con la movilidad de cada uno de estos instrumentos, asi como los
organismos internacionales vigilantes, véase SEDATU & GIZ, 2020, en particular el apartado “Tratados internacionales” pp. 34-52.



Cuadro 1. Tratados internacionales

Anho Tratado Temas relacionados
L. . D hos h ,libre circulacion,
1948 |Declaracion Universal de Derechos Humanos 4e.rec s hurnanos, fibre cirewiacion
vivienda
Convenciéon Americana sobre Derechos Humanos (Pacto de Medio ambiente sano, servicios basicos,
1969 . ) :
San José) derechos de las personas con discapacidad
1972 Declaracion de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el |Medio ambiente, planificacion de los
Medio Humano asentamientos
Protocolo Adicional a la Convencién Americana sobre Derechos ) ) - L
. . . Medio ambiente sano, servicios basicos,
1988 |Humanos en materia de Derechos Econémicos, Sociales y ) .
derechos de las personas con discapacidad
Culturales (Protocolo de San Salvador)
1992 Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Desarrollo sostenible. sisterna climatico
Climatico (CMNUCCQ) '
1992 Declaracion de Rio en el marco de la Conferencia de las Desarrollo sostenible
Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo
1994 Tratado de Libre Comercio de América del Norte (sustituido por|Transporte e intercambio de mercancias
el T-MEC, 2020) transfronterizo
. . Ciudad, movilidad, vivienda, agua,
2004 |Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad L 9
planificacion
Convencion sobre los Derechos de las Personas con Derechos de las personas con discapacidad,
2007 | . ) o .
Discapacidad accesibilidad y movilidad
. . Derecho a la ciudad, democracia
2009 |Declaracion Universal de los Derechos Humanos Emergentes S s
participativa, movilidad
2010 |Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2011-2020 Movilidad, seguridad vial
2015 Agenda 2030 sobre el Desarrollo Sostenible y sus Objetivos de |Asentamientos humanos y ciudades
Desarrollo Sostenible inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles
Compromiso con evitar el aumento de la
2016 |Acuerdo de Paris e ) )
temperatura media mundial
2016 |Nueva Agenda Urbana Desarrollo urbano sostenible
Acuerdo Regional sobre el Acceso a la Informacion, la Medio ambiente sano, desarrollo sostenible,
2018 |Participacion Publica y el Acceso a la Justicia en Asuntos acceso a la informacion ambiental,
Ambientales en América Latina y el Caribe (Acuerdo de Escazu)|participacion
. L. . . Instrumento clave para el desarrollo
2020 Tratado comercial entre México, Estados Unidos y Canada ecoOndmMIco naciongl U interaccion con la
(T-MEC, 0 USMCA/CUSMA por sus siglas en inglés). . ; Y
economia mundial.
2020 |Segundo Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2021-2030 [Sistemas seguros, movilidad, seguridad vial

Fuente: Adaptado de Diagndstico normativo en materia de movilidad. Proceso Nacional de Armonizacién Normativa en materia
de Movilidad, por Sedatu & Deutsche Gesellschaft fur Internationale Zusammenarbeit (G1Z) GmbH, 2020a).




(2) El derecho ala movilidad

Partiendo de la Reforma Constitucional de 2020, donde en su articulo 4 se sefala que “toda persona
tiene derecho a la movilidad en condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia,
sostenibilidad, calidad, inclusién e igualdad”, debe garantizarse desde un enfoque de derechos
humanos en todos los érdenes de gobierno y Poderes de la Unién .

En el orden constitucional sobresale el fundamento que otorga el Articulo 27 para la planeacion y
ordenamiento de los asentamientos humanos; este articulo establece que se dictaran “las medidas
necesarias para ordenar los asentamientos humanos y establecer adecuadas provisiones, usos,
reservas y destinos de tierras, aguas y bosques, a efecto de ejecutar obras publicas y de planear y
regular la fundacién, conservacién, mejoramiento y crecimiento de los centros de poblacion”.

Asimismo, bajo la premisa del pleno respeto al Articulo 27 de la CPEUM, relativo al derecho de la
nacién para imponer modalidades al desarrollo de la propiedad privada al interés publico y
considerar en la regulacion de los derechos de desarrollo y para el aprovechamiento de los recursos
naturales, ligados con el desarrollo econédmico; el beneficio de la sociedad como fin dltimo.

Estos dos preceptos del Capitulo | constitucional, de los Derechos Humanos y sus Garantias, se
encuentran reflejados en los articulos 73, 115, 116 y 122 como parte de las atribuciones de los distintos
o6rdenes y poderes para su tutela:

° Articulo 73. Fraccién XXIX-C. Faculta al H. Congreso de la Unidn para la expedicién de leyes
gue establezcan la concurrencia entre érdenes de gobierno en materia de asentamientos
humanos, movilidad y seguridad vial. 2

° Articulo 115. Establece las diversas facultades y servicios a cargo de los municipios y que
tienen relaciéon directa con la movilidad y seguridad vial, entre ellos las calles y sus
equipamientos; la policia y el transito. También se incluyen aquellas facultades, que en los
términos de las leyes federales y Estatales relativas, entre otras la determinacién de las
normas para ordenamiento territorial y desarrollo urbano, que definen los usos del suelo; el
desarrollo regional y el ordenamiento ecoldgico, incluyendo las zonas federales, asi como lo
relacionado con programas de transporte publico. Otras atribuciones municipales se
describen con detalle mas adelante.

° Articulo 116. Fraccion VII. Considera los convenios entre federacion y estados, asi como entre
estados y sus municipios, para obras y prestaciéon de servicios publicos, cuando asi se
considere necesario.

Por otro lado, la movilidad y seguridad vial se reconocen como parte de otras agendas y acciones
transversales, por lo que su fundamento también se encuentra en las garantias a un medio ambiente
sano, a la protecciéon de la salud, el derecho a la vida digna, vivienda adecuada, a la cultura fisica, a la
practica del deporte y la accesibilidad a bienes y servicios, todos ellos reconocidos en el Articulo 4
constitucional; asimismo, guarda estrecha relacién con los derechos al libre transito y al desarrollo
nacional integral y sustentable de los Articulos 11y 25, respectivamente.

2 Otras fracciones facultan la expedicion de leyes sobre vias generales de comunicacién, enajenacién de terrenos, proteccion al
ambiente, equilibrio ecoldgico, justicia civica, servicios publicos concesionados o explotados directamente por la federacion, y
especiales sobre gasolina y otros productos derivados del petrdleo. Véase SEDATU & GlZ, 2020, pp. 54-56.



b) Visién nacional
(1)  Leyes generales

En adicién a los instrumentos mencionados, las leyes generales son aquellas que, en temas
concurrentes, distribuyen competencias entre todos los érdenes de gobierno, por lo que su vigilancia
e implementacién deben ser garantizadas en todo el pais, con base en los preceptos constitucionales,
el Congreso tiene la facultad de legislar sobre dos elementos basicos: los asentamientos humanos, la
movilidad y seguridad vial de manera especifica, a través de dos leyes generales:

° Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano (LGAHOTDU):
incorpora por primera vez en una legislacién nacional el concepto de movilidad y se establece como
parte de los principios de politica publica de productividad, eficiencia y accesibilidad universal. En
particular, el titulo séptimo vincula la movilidad con el proceso de planeacion de los asentamientos
humanos, establece criterios para la formulacidn de politicas y programas en la materia, resalta la
promocion entre todos los 6rdenes de gobierno para mejorar las condiciones de los desplazamientos y la
adopcién de nuevos habitos sustentables (Congreso de la Unidn, 2021c).

° Ley General de Movilidad y Seguridad Vial (LGMSV): legisla sobre el derecho a la movilidad, al cual
establece: 1) bases para la politica de movilidad y seguridad vial bajo un enfoque sistémico y de sistemas
seguros; 2) mecanismos de coordinaciéon entre érdenes y sectores de la sociedad y; 3) el establecimiento
de la concurrencia entre 6rdenes y poderes del gobierno. La ENAMOV se fundamenta de manera
explicita en esta Ley General como parte de las responsabilidades y atribuciones del Sistema (Congreso
de la Unidn, 2022g).

Derivado de los alcances de las acciones de movilidad y seguridad vial, existe la vinculacién con otras
agendas, como son en las siguientes leyes generales:

° Ley General del Equilibrio Ecolégico y la Proteccién al Ambiente (LGEEPA): complementa las acciones
paralelas para la garantia a un medio ambiente sano en conjunto con la LGCC. En términos de movilidad,
se establecen criterios para la mejora en la calidad del aire, el control y prevencién de la contaminaciéon
atmosférica, el control en las emisiones de ruido y vibraciones, y la regulacion ambiental de los
asentamientos humanos (H. Congreso de la Unién, 2022d).

° Ley General de Cambio Climatico (LGCC): establece las acciones concurrentes para la garantia a un
medio ambiente sano. Tiene un mayor énfasis hacia el transporte eficiente y sustentable e incluye una
serie de medidas para la reduccién de emisiones del sector transporte (H. Congreso de la Unidn, 2022c).

° Ley General de Salud (LGS): incorpora un capitulo dedicado a la prevencién y control de accidentes, como
parte del derecho a la proteccidon de la salud; asi como acciones para prevenir, reducir y tratar el uso
nocivo del alcohol, con mencidén especial al manejo de vehiculos y el cuidado de la salud e integridad de
terceros (H. Congreso de la Unidén, 2022h).

° Ley General para la Igualdad entre Mujeres y Hombres (LGIMH): regula y propone lineamientos y
mecanismos institucionales para garantizar la igualdad de oportunidades y de trato entre mujeres y
hombres. Entre sus objetivos de politica esta garantizar la igualdad en la vida econdmica nacional, en el
acceso y disfrute de los derechos sociales y en la vida civil (H. Congreso de la Unién, 2022j).



° Ley General de Acceso de las Mujeres a una Vida Libre de Violencia (LGAMVLV): incorpora,
entre otros, principios de igualdad juridica, sustantiva, dignidad, no discriminacién, libertad,
perspectiva de género e interseccionalidad para el pleno acceso a una vida libre de violencias
de mujeres, adolescentes y niflas, asi como garantizar el goce y ejercicio de sus derechos
humanos (H. Congreso de la Unidén, 2022b).

° Ley General para la Inclusién de las Personas con Discapacidad (LGIPD): promueve, protege
y asegura “el pleno ejercicio de los derechos humanos y libertades fundamentales de las
personas con discapacidad, asegurando su plena inclusién a la sociedad”. Incluye elementos
para promover la accesibilidad universal, asegurar el libre desplazamiento y la educacion vial,
cortesia urbanay respeto (H. Congreso de la Unidén, 2022k).

° Ley General de los Derechos de Nifas, Nifios y Adolescentes (LGDNNA): establece los
principios rectores y criterios para garantizar el pleno ejercicio, respeto, protecciéon y
promociéon de los derechos humanos de niflas, nifnos y adolescentes. Vinculados con la
movilidad se encuentran la inclusién, participacion, accesibilidad y la transversalidad en la
legislacion y politicas publicas, asi como el derecho a la proteccién de la salud (H. Congreso
de la Unidén, 2022f).

° Ley General de Cultura Fisica y Deporte (LGCFD): apunta hacia elevar el nivel de vida social y
cultural por medio de la activacidn y la cultura fisica. Ademas, estos elementos se reconocen
como mecanismos en la preservacion de la salud y la prevencién de enfermedades (H.
Congreso de la Unidén, 2021c).

° Ley General de Victimas (LGV): reconoce y garantiza los derechos de las victimas de
violaciones a derechos humanos, asi como deberes y obligaciones especificos a cargo de las
autoridades y de todo aquel que intervenga en los procedimientos relacionados con las
victimas. En relacioén con la movilidad, son de resaltar las medidas de intervencién inmediata,
ayuda, asistencia y atencioén (H. Congreso de la Unidén, 2022i).

° Ley General del Sistema Nacional de Seguridad Publica (LGSNSP): establece la seguridad
puUblica como derecho humano y garantia individual que el estado, a nivel federativo y
municipal, debe garantizar a la poblacién. Es de interés para la ENAMOQOV esta ley, debido a
gue su objetivo es salvaguardar la integridad y derechos de las personas (H. Congreso de la
unioén, 2022e).

Los tres dmbitos descritos —internacional, constitucional y leyes generales— son de observancia en el
territorio nacional por todos los poderes y dérdenes de gobierno. Se describen las competencias
especificas de la federaciéon, entidades federativas, municipios y demarcaciones territoriales de la
Ciudad de México relativas a la movilidad y seguridad vial, asi como otros instrumentos normativos
relacionados.

(2) Leyes federales

Es relevante la regulaciéon respecto a la vivienda y vias de comunicaciéon —vias férreas, servicios
ferroviarios, caminos y puentes que las constituyen—, asi como los servicios de autotransporte federal
en el ambito federal, estos elementos tienen su fundamento en las siguientes leyes federales:



° Ley de Vivienda (LV): establece la vivienda como un area prioritaria para el desarrollo nacional
y la vincula, entre otros ambitos, con los asentamientos humanos y los servicios basicos (H.
Congreso de la Unidén, 2019b).

° Ley de Vias Generales de Comunicaciéon (LVGC): establece la responsabilidad federal en las
vias generales de comunicaciéon y los modos de transporte que operen en ellas, a través de su
construccidon, mejoramiento, explotacién, aspectos técnicos y normativos, contratos,
concesiones, tarifas, permisos, e infracciones (H. Congreso de la Unidn, 2022a).

° Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal (LCPAF): regula caminos y puentes
federales, asi como los servicios de autotransporte federal (de pasajeros, turismo y carga) que
en ellos operan, sus servicios auxiliares y transito en estas vias. Se establecen mecanismos de
seguridad y control de transito, vehiculos y conductores, por lo que en su articulo 63 bis, hace
obligatorio desde 2019 la contratacion de un seguro vehicular para todos los vehiculos que
transitan en caminos y carreteras federales (H. Congreso de la Unidn, 2020a).

Para su implementacién, son de resaltar sus disposiciones reglamentarias: el Reglamento de
Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares y el Reglamento de Transito en Carreteras y
Puentes de Jurisdiccién Federal.

° Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario (LRSF): regula las vias férreas (cuando sean vias
generales de comunicacion), y procura las condiciones de competencia en el servicio publico
de transporte ferroviario y los servicios auxiliares (H. Congreso de la Unién, 2020c).

° Ley del Registro Publico Vehicular (LRPV): es un instrumento de informacion del Sistema
Nacional de Seguridad Publica que regula la identificacién y control de los vehiculos en los
gue se guardan los tramites, propietarios, origen, identificacion, altas, bajas e infracciones de
los mismos. Su objetivo es otorgar seguridad publica y juridica a los actos que se realicen con
vehiculos (H. Congreso de la Unidn, 2021b).

° Ley Organica de la Administracién Publica Federal (LOAPF): establece el funcionamientoy la
estructura del gobierno federal a nivel nacional. Entre sus atribuciones, la ley determina los
mecanismos para la coordinacién y cooperacién entre las distintas dependencias y entidades
de la Administracién Publica Federal (H. Congreso de la Unién, 2021e).

° Ley de Infraestructura de la Calidad (LIC): establece las bases para el desarrollo y promocién
de la calidad en la industria y en los servicios a través de la creacidon de un Sistema Nacional
de Metrologia con el cual se busca establecer mecanismos de coordinacién y colaboracién en
materia de normalizacién (H. Congreso de la Unién, 2020b).

(3) Normas Oficiales Mexicanas

Con base en la Ley de Infraestructura de la Calidad y el aun vigente Reglamento de la Ley Federal de
Metrologia y Normalizacion, las Normas Oficiales Mexicanas (NOM) son regulaciones técnicas de
observancia obligatoria con el fin de fomentar la calidad para el desarrollo econémico y la proteccién
de objetivos legitimos de interés publico.



Las normas en materia de movilidad pueden clasificarse en normas de autotransporte, de
infraestructura vial, vehiculos vy, respecto a la calidad del aire y emisiones (Ver Anexo 1). 3

(4) Otros instrumentos normativos

Por ultimo, ademas de las competencias de los diversos érdenes de gobierno y los lineamientos de
orden general, internacional y constitucional, las acciones de movilidad y seguridad vial también
adquieren fundamento y guia en instrumentos normativos especificos.

Entre ellos, destacan estrategias nacionales emanadas de leyes generales, tesis jurisprudenciales y
acciones de inconstitucionalidad promovidas desde la Suprema Corte de Justicia de la Nacidn (SCIN).

(a) Estrategias nacionales

° Estrategia Nacional de Ordenamiento Territorial 2020-2040 (ENOT): es un instrumento para
la configuracion espacial del desarrollo del pais en el mediano y largo plazo (Secretaria de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano [SEDATU], 2021a).

° Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020: emitida con el propdsito de contribuir a
reducir las lesiones, discapacidades y muertes por siniestros de transito en la red carretera
federal y vias urbanas, asi como promover el fortalecimiento y mejora de los servicios de
atencion médica prehospitalaria e intrahospitalaria por estos hechos (Secretaria de
Comunicaciones y Transportes & Secretaria de Salud, 2011)

° Estrategia Nacional de Cambio Climatico. Visién 10-20-40 (ENCC): es un instrumento rector
de la politica nacional en el mediano y largo plazo para enfrentar los efectos del cambio
climatico (Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales, 2013).

° Estrategia Nacional de Movilidad Eléctrica (ENME) -proceso de elaboracion-: tiene como
objetivo establecer la direccién de los esfuerzos en materia de electromovilidad a nivel
nacional mediante una transformacién tecnoldgica y econémica del sector, con impacto
directo en la mitigacidon de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) y con énfasis
en el transporte publico (Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales, 2023).

(@)  Jurisprudencia aplicable

Como parte de la observancia obligatoria, es de sefalar que la SCIN ha emitido tesis
jurisprudenciales respecto al libre transito, los controles de contaminaciéon de vehiculos, el derecho a
la movilidad y su vinculacidn con la accesibilidad, la distincidon entre los servicios de transito y
transporte, asi como las atribuciones de los érdenes de gobierno.

La SCIN ha resuelto acciones de inconstitucionalidad relativas a la movilidad, entre las que destacan
aguellas sobre el libre transito y sobre los servicios de transporte individual mediante plataformas
digitales.®

3 Véase Leal, A. & Trevifio, X., 2021, pp. 58-64. En el documento se enlistan las normas y su objeto para mayor referencia.

4 Es de hacer notar que la jurisprudencia de la Corte es Gnicamente de observancia obligatoria para los tribunales judiciales y no
para las autoridades administrativas.

5Véase SEDATU & G1Z, 2020, en particular el capitulo “Jurisprudencia aplicable a movilidad” pp. 111-114.



c)  Vision estatal

Como parte de aquellas facultades no expresamente concedidas a la federacion en la CPEUM, el articulo
124 previene su reserva a las entidades federativas, en su caso la Ciudad de México, en el ambito de sus
respectivas competencias, por lo que en armonia con lo previsto en el articulo 40 constitucional la
Republica Mexicana se compone de estados libres y soberanos que regulan su régimen interior, legislando
bajo los principios de la ley fundamental.

Por su parte, el Articulo 115 considera que tal régimen interior se establece mediante las leyes estatales en
materia municipal y que regulan la actuacién de los municipios contenidos en sus territorios. Entre otros
fines para la prestacion de los servicios pUblicos de su competencia, asi como para el establecimiento de los
mecanismos para convenir, de acuerdo con lo previsto en las fracciones Il y IV de este Articulo, como el
segundo parrafo de la fraccién VII del Articulo 116 de esta Constituciéon, en su caso el procedimiento y las
condiciones para que el gobierno estatal asuma una funcién o servicio municipal cuando, de acuerdo con
la consideraciéon de la legislatura estatal, el municipio de que se trate esté imposibilitado para ejercerlo o
prestarlo.

Tanto en la LCAHOTDU y la LGMSV se describen con mayor detalle las facultades expresas de las
entidades federativas, entre las que destacan:

° Capitulo tercero de la LGAHOTDU: la publicacién de su programa estatal de ordenamiento
territorial y desarrollo urbano, asi como participar y apoyar en la dotacién de infraestructura,
equipamiento y servicios urbanos (H. Congreso de la Unién, 2021c).

° Articulo 67 de la LGMSV: el desarrollo de estrategias; programas y proyectos para la movilidad
y la seguridad vial; vigilar el cumplimiento de las normas oficiales mexicanas, otorgar
licencias y permisos para conducir; establecer tarifas de los servicios publicos de transporte y
auxiliares; medidas para la conservacién, mantenimiento y renovacién del parque vehicular
para la prestacién de servicios publicos y, la armonizacién de las leyes o los reglamentos de
trdnsito aplicables en su territorio con los preceptos de esta Ley (H. Congreso de la Unién,
2022f).
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En ese sentido, y de acuerdo con las necesidades locales, las entidades federativas han normado de
manera auténoma la movilidad bajo la expedicién de leyes de transito y/o transporte y en afios
recientes, leyes de movilidad. A nivel nacional, son 23 entidades federativas (72%) las que cuentan con
Ley de Movilidad Estatal, de las cuales, hasta la fecha en que se desarrolld este documento, solo siete
se han armonizado con la LGMSV.

Mapa 1. Entidades federativas que cuentan con Ley Estatal de Movilidad, 2023
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Fuente: Elaboraciéon propia con base en Monitoreo de Avances en la Armonizacién Legislativa de Movilidad y
Seguridad Vial en las Entidades Federativas, por Deutsche Gesellschaft fUr Internationale Zusammenarbeit
GmbH (G1Z), 2022d.

Ahora bien, en cuanto a las normas y principios para planear el Desarrollo de las entidades federativas
y encauzar las actividades de la Administracién Publica Estatal y Municipal, las cuales pueden ser
Leyes, Normas o Cdédigos, son sélo seis entidades las que contemplan un apartado de movilidad.
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Aunqgue es responsabilidad de las entidades armonizar sus marcos normativos con los principios e
instrumentos presentes en la normatividad general, los recientes cambios legislativos hacen
necesaria su actualizacién; ademadas de las leyes estatales de movilidad, es insoslayable la relevancia
de los instrumentos de regulacion del transporte, transito e infraestructura vial , asi como la gestién
de las vias estatales.

Mapa 2. Entidades que contemplan dentro de su Ley, Cédigo o Reglamento de
planeacion un apartado de movilidad sustentable, 2023
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[J Con apartado de movilidad
[ Sin apartado de movilidad

Fuente: Elaboracion propia con base en H. Congreso del Estado de Aguascalientes, 2022; H. Congreso
Constitucional del Estado Libre y Soberano de Hidalgo, 2022; H. Congreso del Estado de Tabasco, 2022; H.
Congreso del Estado Libre y Soberano de Nayarit, 2022; H. Congreso del Estado Libre y Soberano de Yucatan, 2022
& Congreso del Estado Libre y Soberano de Tlaxcala, 2022.

6 Para un analisis sobre las leyes locales de movilidad, su conceptualizacién, principios, obligaciones y disposiciones, véase Leal, A. &
Trevino, X., 2021, pp. 43-57.
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d)

Visiéon municipal

De acuerdo con el articulo 115 de la CPEUM, corresponde a los municipios, a través de sus
ayuntamientos, la aprobacién de bandos de policia y gobierno, reglamentos, circulares y
disposiciones administrativas de observancia general, dentro de sus jurisdicciones, para la
organizacion de la administraciéon publica municipal sobre sus facultades, servicios publicos de su
competencia e ingresos . En materia de movilidad resaltan:

Formular, en los términos de las leyes federales y estatales, planes de movilidad y seguridad
vial;

En los términos de las leyes federales y estatales, las siguientes facultades complementarias:
zonificaciéon, planes de desarrollo municipal, reservas territoriales, utilizaciéon del suelo,
licencias y permisos de construccién e intervencidn en la formulaciéon, participar en la
formulacién de planes de desarrollo regional e intervenir en la formulacién y aplicacién de
programas de transporte publico de pasajeros, que afecten su ambito territorial.

Funciones y Servicios a su cargo: Funciéon de seguridad publica (policia preventiva, municipal
y transito), servicio de agua potable, alumbrado publico, calles, parques, jardines y su
equipamiento, que adicionalmente podran convenir la asociatividad y responsabilidad
conjunta con el estado o mediante organismos publicos especializados.

Hacienda municipal: contribuciones sobre la propiedad inmobiliaria y aquellas que tengan
por base el cambio de valor de los inmuebles y los ingresos derivados de la prestacion de
servicios publicos a su cargo.

Actuar conjuntamente con otros municipios y dérdenes de gobierno en los espacios
metropolitanos o conurbados metropolitanos, para planear y regular de manera conjunta y
coordinada el desarrollo de dichos centros, incluyendo criterios para la movilidad y seguridad
vial, con apego a las leyes federales de la materia.

La actuacion de la policia preventiva, en los términos de la Ley de Seguridad Publica del
Estado, bajo el mando del presidente municipal y en acatamiento, en los casos de fuerza
mayor o alteracién grave del orden publico del Gobernador del Estado.

Con base en estas competencias, las atribuciones expresas en la materia pueden encontrarse en el
articulo 68 de la LGMSV y el capitulo cuarto de la LCAHOTDU (H. Congreso de la Unidén, 2021c y

20229).



2. Instituci

onalizacion

Ante la convergencia entre diversas agendas y ordenes de gobierno (evidenciada en el marco
normativo precedente), las acciones e iniciativas de movilidad y seguridad vial guardan una estrecha
relaciéon con diversas instituciones, entes y organizaciones.

En este apartado se identifican y describen los principales actores en la materia, para ello, se retoma
la categorizacién formal del marco normativo, en términos federales, estatales y municipales. Es de
resaltar que en los dmbitos estatales y municipales, debido a la diversidad de contextos a lo largo del
pais, se hace una generalizacién sobre el tipo de autoridades relacionadas, a su vez, se sefialan
elementos de otros sectores, relacionados a la materia.

a)

(M)

Institucion

Estructura organica

La federaciéon - Alcance nacional

Cuadro 2. Mapeo de actores a nivel federal, 2022

Area especifica

Funcién

Atribuciones

Sistema Nacional de
Movilidad y Seguridad vial
(Sistema)

SEDATU, SCT, SE, Entidades
Federativas, autoridades de
movilidad

Mecanismo de coordinacion entre las
autoridades competentes en materia de
movilidad y seguridad vial, de los tres érdenes
de gobierno, asi como con los sectores de la
sociedad

Movilidad y seguridad vial

Secretaria de Desarrollo
Agrario, Territorial y
Urbano (SEDATU)

Subsecretaria de Desarrollo
Urbanoy Vivienda

Coordinaciéon General de
Desarrollo Metropolitano y
Movilidad

Direccién de Movilidad

Integrante del Sistema.

Lidera la politica federal de ordenamiento
territorial, desarrollo urbanoy la movilidad
urbanay metropolitana.

Movilidad, seguridad vial,
desarrollo urbanoy
ordenamiento territorial,
vivienda, zonas
metropolitanas

Secretaria de
Infraestructura,
Comunicaciones y
Transporte (SICT)

Todas sus areas relacionadas

Integrante del Sistema.

Promueve sistemas de transporte y
comunicaciones seguros, eficientes y
competitivos.

Movilidad en zonas
federales, terminales de
pasajeros y carga,
carreteras, ferroviaria,
maritima y aérea;
seguridad vial en
carreteras federales

Secretaria de Economia
(SE)

Unidad de Normatividad,
Competitividad y Competencia

Direccion General de Normas

Coordinacién de la
Infraestructura de la Calidad

Integrante del Sistema.

Coordinar las actividades de normalizacion y
Evaluacion de la Conformidad entre los
integrantes del Sistema Nacional de
Infraestructura de la Calidad.

Normatividad

Secretaria de Medio
Ambiente y Recursos
Naturales (SEMARNAT)

Subsecretaria de Planeaciony
Politica Ambiental

Direccion General de Politicas
para el Cambio Climatico (CC)

Direccion de Politicas de
Mitigacién del CC

Proponer soluciones sostenibles referentes a
vehiculos de bajas emisiones, asi como
promover infraestructura verde.

Cambio climatico,
electromovilidad,
infraestructura verde




Institucion

Area especifica

Funcion

Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico (SHCP)

Unidad de Crédito Publico

Preside el Grupo de Trabajo Consultivo del

Programa de Apoyo Federal al Transporte

Masivo (PROTRAM) del Fondo Nacional de

Infraestructura por medio de la Unidad de
Crédito Publico

Atribuciones

Financiamiento

Guardia Nacional (GN)
Organo desconcentrado
de la Secretaria de
Seguridad y Proteccién
Ciudadana (SSPC)

Coordinacién Territorial

Unidad de Organos
Especializados por
Competencia

Direccion General de
Seguridad en Carreteras e
Instalaciones

Direccion General de
Transportes Aéreos

Salvaguardar la integridad de las personas, del
patrimonio en carreteras federales y otras de
jurisdiccion federal, asi como vigilar e
inspeccionar la zona terrestre de las vias
generales de comunicacion y modos de
transporte.

Seguridad

Secretaria de Salud (SSA)

Subsecretaria de Prevenciéon
y Promocién de la Salud

Direccion General de
Promocion de la Salud

Secretariado Técnico del
Consejo Nacional para la
Prevenciéon de Accidentes

Coordina actividades con la SICT para la
investigacion, prevencion y control de
siniestros de transito. Asi como atencién prey
post hospitalaria a través de la red de
hospitales publicos.

Reinsercion de la salud,
atencién pre y post
hospitalaria, seguridad
vial, informacion
estadistica.

Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia
(INEGI)

Direccion General de
Geografia y Medio Ambiente

Direccion General de
Estadisticas
Sociodemogréficas

Direccion General de
Coordinacién del Sistema
Nacional de Informacion

Estadisticay
Geografica

Norma, coordina, produce, presta, promueve y

conserva informacion estadistica y geografica

proveniente de insumos propios y de registros
administrativos.

Informacion estadistica y
geografica

Instituto Mexicano del
Transporte (IMT)

Todas sus areas relacionadas

Elabora y propone normas, manuales, mejores
practicas, investigacion, innovacion
tecnoldgica, metodologias y herramientas con
relacion al transporte y a la seguridad vial.

Transporte, seguridad vial

Caminos y Puentes
Federales (CAPUFE)

Direccién Técnica

Direccién de Operacién

Principal operador de autopistas y puentes de
cuota del pais.
Busca fortalecer los esquemas de seguridad
vial.

Movilidad interurbana,
seguridad vial

Comisién Nacional para
la Proteccién y Defensa
de los Usuarios de
Servicios Financieros
(CONDUSEF)

Direccion General de
Evaluacion, Supervision y
Proteccion Financiera

Establecer las reglas para la operacion del
seguro vehicular en conjunto con la SHCP

Seguridad vial

Comisién Nacional de
Seguros y Fianzas
(CNSF)

Organo desconcentrado

de la SHCP

Direccién General de
Supervisién de Reaseguro

Otorga a las aseguradoras la autorizacién para
su organizacién y operacion.

Seguridad vial

Comision Nacional de
Mejora Regulatoria
(CONAMER)
Organo administrativo
desconcentrado de la SE

Coordinaciones Generales de
Mejora Regulatoria, y la
Coordinacién Ejecutiva

Revisar el marco regulatorio y diagnosticar su
aplicacién a nivel nacional

Normatividad en los
ambitos de la Movilidad y
seguridad vial
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Institucion

Comision Nacional de
Mejora Regulatoria
(CONAMER)
Organo administrativo
desconcentrado de la SE

Area especifica

Coordinaciones Generales de
Mejora Regulatoria, y la
Coordinacién Ejecutiva

Funcion

Revisar el marco regulatorio y diagnosticar su
aplicacién a nivel nacional

Atribuciones

Normatividad en los
ambitos de la Movilidad y
seguridad vial

Banco Nacional de Obras
y Servicios Publicos,
S.N.C. (BANOBRAS)

Programa de Apoyo Federal al
Transporte Masivo (PROTRAM)

Lidera el PROTRAM, el cual otorga
financiamiento a entidades publicasy
privadas, para contratar estudios e invertir en
proyectos de infraestructura de transporte
masivo.

Transporte publico
masivo

Nacional Financiera
(NAFIN)

Programa de modernizacién y
equipamiento de unidades de

Financiamiento a micro, pequefia y mediana
empresa, otorgaba un crédito para renovar el
parque vehicular de taxis de los

Transporte publico
privado

taxis

concesionarios en la Ciudad de México

Fuente: Elaboracion propia, con base en documentos de la federacion, 2022.

(2) Las entidades federativas - Alcance estatal

En este caso, es primordial considerar que la autoridad responsable a cargo de los temas
relacionados con la movilidad y seguridad vial en cada entidad federativa, depende del marco

normativo estatal, el cual establece las facultades y atribuciones especificas.

Cuadro 3. Mapeo general de actores a nivel estatal, 2022

Institucion

Autoridades estatales de movilidad
y/o transporte publico.

Funcion

Secretarias, institutos o direcciones a cargo de los temas
referentes a la movilidad, transporte publico, desarrollo
territorial, desarrollo urbano, o medio ambiente de cada
estado.

Responsables de la planeacion y coordinacion de la
operacién de los sistemas de transporte publico y del
desarrollo territorial y urbano.

Atribuciones

Movilidad, transporte publico,
desarrollo urbano, territorial y de
proteccion al ambiente

Organos descentralizados
operadores de transporte publico

Instancias estatales que tienen, generalmente, a su cargo
la operacion, la regulacion de la calidad del servicio y/o
supervision de los servicios de transporte publico.

Operaciéon y regulaciéon de la
calidad del servicio del transporte
publico

Autoridades estatales de seguridad
vial y de policia

Secretarias, institutos o direcciones a cargo de los temas
referentes a la seguridad vial en cada estado.
Responsables del control del transito, aplicacién de
alcoholemia, atencién a victimas, recoleccién y
sistematizacién de datos, entre otros. Pueden incluir:
policia de transito estatal, proteccion civil, salud.

Seguridad vial, gestion del
transito y policia

Consejos Estatales de Prevencién de
Accidentes, COEPRAS

Consejos con instituciones publicas, privadas y sociales a
nivel estatal, como parte de los Servicios Estatales de
Salud, para la promocién de acciones de prevencion,

atencién y control en materia de accidentes.

Seguridad vial, lesiones

Institutos Metropolitanos de
Planeacién

Instancias de coordinaciéon entre estado(s) y los
municipios que conforman una zona metropolitana, en
materia de planeacion territorial, incluyendo temas de
movilidad, desarrollo urbano, ordenamiento territorial
metropolitano, transporte publico y seguridad vial.

Ordenamiento territorial y
regulacion de aspectos
metropolitanos relacionados

Agencias metropolitanas

Instancias de coordinacién, operacién, regulacion de
aspectos conexos a las actividades de transporte,
operacion vial, infraestructuras y equipamientos

vinculados con la movilidad

Aspectos metropolitanos
relacionados con la movilidad

Fuente: Elaboracion propia con base en documentos estatales, 2022.




Cuadro 4. Mapeo de estructuras organicas estatales en materia de movilidad, 2022

Estado

Aguascalientes

Institucion

Coordinacién General de Movilidad del Gobierno de
Aguascalientes

Area especifica

Coordinador General /
Secretaria

Baja California

Secretaria de Infraestructura, Desarrollo Urbano y
Reordenacion Territorial

Instituto de Transporte y el
Departamento de Proyectos
de Infraestructura Vial

Baja California Sur

Secretaria de Planeacion Urbana, Infraestructura y
Movilidad del estado de Baja California Sur

Unidad de Transporte y
Movilidad

Campeche

Secretaria de Desarrollo Urbano, Obras Publicas e
Infraestructura del estado de Campeche
Instituto Estatal del Transporte

Departamento de Movilidad y
Accesibilidad
Director General del Instituto
Estatal del Transporte

Chiapas

Secretaria de Movilidad y Transporte del estado de
Chiapas

Subsecretaria de Transporte
Direcciéon de Movilidad

Chihuahua

Secretaria de Desarrollo Urbano y Ecologia del
estado de Chihuahua

Coordinacién de Proyectos
Especiales de Movilidad

Ciudad de México

Secretaria de Movilidad de la
Ciudad de México

Subsecretaria de Transporte y
Subsecretaria de Planeacion,
Politicas y Regulacion

Secretaria de Infraestructura, Desarrollo Urbano y

Subsecretaria de Transporte y

Coahuila Movilidad del Gobierno del estado de Coahuila Movilidad.

. Secretaria de Infraestructura, Desarrollo Urbano y . -
Colima Movilidad del estado de Colima Subsecretaria de Movilidad
Durango Secretaria de Gobierno del estado de Durango Subsecretaria de Movilidad y

Transportes

Secretaria de Movilidad del Gobierno del Estado de

Secretaria de Movilidad

Estado de México e
México
Guanaiuato Secretaria de Infraestructura, Conectividad y Subsecretaria de
J Movilidad Conectividad y Movilidad
Comisién Técnica de
Guerrero Secretaria de Desarrollo Urbano, Obras Publicas y Transporte y Vialidad
Ordenamiento Territorial (dependiente de la oficina de
la gobernadora)
. Secretaria de Movilidad y Transporte del Gobierno | Subsecretaria de Movilidad y
Hidalgo .
del estado de Hidalgo Transporte
Secretaria de Transporte del Gobierno del Dlrecuon, ng(?ra! de L
- Transporte Publico; Direccion
. estado de Jalisco ! )
Jalisco p . - - General de Seguridad Vial.
Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Territorial Unidad de Movilidad en el
Institutos de Planeacion Metropolitana (IMEPLAN) o
estado y en las metrépolis
Secretaria de Movilidad y Transporte del estado de D|reCC|on, ngeral.de
Morelos Transporte Publico, Privado y
Morelos -
Particular
. . Secretaria de Desarrollo Urbano y Movilidad de Direccion de Movilidad
Michoacan - . .
Michoacan. Instituto de Transporte
Nayarit Secretaria de Movilidad del estado de Nayarit Diferentes areas

Nuevo Ledén

Secretaria de Movilidad y Planeacién Urbana del
estado

Diferentes instancias
Direcciéon de Gestion de
Movilidad

Instituto de Movilidad y Accesibilidad de Nuevo Ledn




Estado

Institucion

Secretaria de Movilidad del estado de Oaxaca

Area especifica

Secretaria de Movilidad

Oaxaca
Puebla Secretaria de Movilidad y Transporte del estado de Secretaria de Movilidad y
Puebla Transporte
. Instituto Queretano del Transporte Dmecuon General del
Querétaro . Instituto Queretano del
(descentralizado)

Transporte

Quintana Roo

Instituto de Movilidad de Quintana Roo

Direccién General del
Instituto de Movilidad del
estado de Quintana Roo

San Luis Potosi

Secretario de Comunicaciones y Transportes del
estado de San Luis Potosi

Direccion General de

Movilidad, Direccién General

de Transporte Colectivo

Sinaloa

Secretaria General de Gobierno

Subsecretaria de Gobierno
Direccién de Vialidad y
Transporte

Sonora

Secretaria de Infraestructura y Desarrollo Urbano
del estado de Sonora

El Instituto de Movilidad y
Transporte

Tabasco

Secretaria de Movilidad

Subsecretaria de Movilidad;
Subsecretaria de Transporte

Tamaulipas

Secretario de Desarrollo Urbano y Medio Ambiente
del estado de Tamaulipas
Secretaria General de Gobierno

Subsecretaria de Desarrollo
Urbano
Subsecretaria de Transporte

Tlaxcala

Secretaria de Movilidad y Transportes del estado de
Tlaxcala

Estructura

Veracruz

Secretaria de Seguridad Publica del estado de
Veracruz

Direccion General de
Transporte del Estado;
Direccion General de
Transito y Seguridad Vial.
Direccién y Subdireccion de
Transporte

Yucatan

Instituto de Movilidad y Desarrollo Urbano
Territorial del estado

Sistema Metropolitano de
Movilidad Amable y
Sostenible

Zacatecas

Secretaria de Desarrollo Urbano, Vivienda y
Ordenamiento Territorial del estado de Zacatecas

Subsecretaria de Desarrollo
Urbanoy Ordenamiento
Territorial
Direcciéon de Movilidad
Urbana

Fuente: Elaboracion propia con base en Lineamientos para la armonizacion de las legislaciones locales en
materia de movilidad y seguridad vial. En el contexto de la LGMSV, por la SEDATU, 2022b.



(3) Los municipios
Institucion

Institutos Municipales de
Planeacion

Cuadro 5. Mapeo de actores a nivel municipal, 2022
Funcién

Instancias de planeacién municipal, que tienen
generalmente entre sus atribuciones la
elaboracién de los planes y programas de
ordenamiento territorial y/o urbanoy los planes de
movilidad para los municipios.

Temas

Planeacion territorial,
movilidad, disefo vial

Autoridades municipales de
movilidad

Direcciones o coordinaciones a cargo de temas de
movilidad

Movilidad

Autoridades municipales de
transito

Secretarias, Direcciones o coordinaciones a cargo
de transito y seguridad vial

Prevencion,
Transito y seguridad vial

Autoridades municipales de
servicios publicos

Secretarias o direcciones a cargo de temas de
alumbrado publico, limpia, parquesy jardines.

Servicios publicos

Autoridades municipales de
desarrollo urbano

Secretarias o direcciones a cargo de los temas
referentes a la planeacién urbana, ordenamiento
territorial, registro y catastro.

Planeacién y desarrollo urbano

Autoridades municipales de
obra publica

Secretarias o direcciones a cargo de temas de
permisos de construccion, infraestructura y vias
locales.

Infraestructura vial

Autoridades municipales de
seguridad o proteccién civil

Secretarias o direcciones a cargo de temas de
proteccion civil y seguridad ciudadana

Prevencion, seguridad vial y
atencion de siniestros de
transito

Consejos Municipales de
Prevencion de Accidentes,
(COMUPRAS)

Consejos con instituciones publicas, privadasy
sociales a nivel municipal para la promocién de
acciones de prevencion, atencién y control en
materia de accidentes.

Seguridad vial, lesiones

Fuente: Elaboraciéon propia, con base en documentacién municipal, 2022.

(4)

Sectores no gubernamentales

Ademds de los actores de los diversos 6rdenes de gobierno, es prioritario el reconocimiento de la
participacién de otros sectores no gubernamentales en la construcciéon, promocién y vigilancia de las
acciones de movilidad y seguridad vial; de acuerdo con el Decenio de Accidon para la Seguridad Vial

2021-2030:

“Aunque los organismos gubernamentales tienen la responsabilidad principal de disefiar
un sistema de transporte por carretera seguro y de aplicar un plan de accién de
seguridad vial, la influencia de otros actores y el papel que desempefian se reconocen
cada vez mds como una parte importante del sistema de seguridad” (NU, 2021).

Bajo esta accidon, la definicion y cumplimiento de los objetivos de la politica publica son una
responsabilidad compartida entre los diversos sectores relacionados, en este sentido, sera de
particular relevancia generar los mecanismos correspondientes de participacion del sector no
gubernamental en el Sistema; se describen brevemente los principales actores de este sector:




(@) Ambito internacional

En el dmbito global, los diversos tratados internacionales, mecanismos y guias son promovidas por
organismos cooperantes y vigilantes, como:

° Naciones Unidas, y sus diversos organismos de Cambio Climatico, el Fondo de las Naciones
Unidas para la Infancia, el Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente, la
Organizacion Mundial de la Salud, la Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe,
ONU-Habitat.

Organizacion de los Estados Americanos.
Comisién Interamericana de Derechos Humanos.
Corte Interamericana de Derechos Humanos.

Asimismo, bancos de desarrollo, organizaciones multinacionales o de cooperacidn internacional
tienen entre sus objetivos la asesoria, capacitacion y promocién de proyectos para el desarrollo
sostenible, asi como un alcance en la movilidad y seguridad vial.

(@) Sector publicoy privado prestadores de servicios

La movilidad y seguridad vial guardan una estrecha relacién con dinamicas, productos y servicios
otorgados por la iniciativa privada y en algunos casos por entidades publicas (empresas, agencias u
organismos publicos descentralizados). Entre los principales @mbitos de coordinacidén e incidencia se
encuentran:

° Empresas y organizaciones y su incidencia respecto a dindmicas de movilidad de sus
empleados.

° Mecanismos de financiamiento y construccién que incorporan empresas constructoras,
concesiones o Asociaciones Publico Privadas.

° Industria automotriz y la gestion de la calidad, emisiones, seguridad y venta de la flota de
vehiculos (incluidos automoviles privados y vehiculos para la prestacidn de servicios de
transporte publico y transporte de carga).

° Empresas prestadoras de servicios de transporte publico, transporte de carga, maritimo,
ferroviario y aéreo. Empresas e iniciativas con plataformas digitales en la movilidad de bienes
Y servicios.

° Empresas independientes como consultoria, arquitectura, ingenieria, impacto ambiental,
cuyos servicios profesionales son fundamento de proyectos de transporte, movilidad y
seguridad vial.

Aseguradoras y su relacién con acciones de promocién de la seguridad vial.

Clinicas y hospitales que dan respuesta a los siniestros de transito.

Empresas de redes de transporte y otras iniciativas de economia colaborativa, con impacto
en la movilidad y seguridad vial de las ciudades.

° Cémaras empresariales y sus confederaciones, especializadas en la industria, comercio,
turismo y servicios con incidencia en los elementos anteriores.

° Empresas y organizaciones proveedoras de tecnologia para el transporte, para la
administracién de recursos financieros y de informacién asociados a la movilidad y a las
ciudades inteligentes.



(c) Sector social

En el caso mexicano, es de reconocerse el posicionamiento, promocién e implementacién de
acciones de movilidad y seguridad vial impulsados por la sociedad civil, academia y entidades sin
fines de lucro altamente especializadas, incluyendo asociaciones y organizaciones de profesionistas,
asociaciones en pro del consumidor, asociaciones de victimas de siniestros de transito, autoridades
estatales, municipales, legisladores y especialistas; destacan en particular, los alcances del sector
social, los cuales son amplios y diversos, incluyendo un alto conocimiento de los entornos locales,
pero también del contexto nacional.

En ese sentido, sus relevantes contribuciones al fortalecimiento de estas acciones demuestran la
importancia del establecimiento de mecanismos para el involucramiento de la sociedad civil en la
definicién, implementaciéon y seguimiento de las politicas publicas en la materia, por lo que la
promocidon de la participacion ciudadana es fundamental.






Es el resultado de la recopilacién de fuentes documentales y estudios recientes referentes en los
ambitos de la movilidad y seguridad vial. En un primer momento, se analizan la situacién actual de la
movilidad en México, el reparto modal y tiempos de viaje, la relacidon entre el territorio y la movilidad
por ser componentes decisivos para el entendimiento de los problemas y condicionantes en la
materia. En un segundo momento, se estudia la situacién actual de la infraestructura para la
movilidad, del parque vehicular y la distribucién del espacio publico.

Como uno de los elementos centrales sobre el que incide la LGMSV, se analiza a la movilidad desde
una vision de integracion de todos los modos. Adicionalmente, se presenta la evaluacién de los
sistemas de movilidad bajo un enfoque de sistemas seguros contenido en el nuevo decenio de la
seguridad vial.

Finalmente, se realiza una revision de las externalidades negativas del modelo actual de movilidad,
donde desde una perspectiva transversal de inclusidn, se examina la movilidad con enfoque de
género como aspecto clave para la movilidad de las personas.

1. ¢COmo nos movemos en México?

a) Movilidady territorio

Al analizar el modelo actual de distribucién de la poblacién en el territorio, se concluye que México es
un pais eminentemente urbano, donde el 79% de la poblacién vive en zonas urbanas y el 21% restante
en zonas rurales (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia [INEGI], 2020). Destaca que, en 2015,
existian 194,992 localidades rurales dispersas por el territorio nacional, ante el 2 % de asentamientos
humanos que concentraban a 92 millones de personas (SEDATU, 2021a). De esta forma, en México
coexisten modelos de alta dispersiéon urbana y poblacional; y otros con alta concentracién de
poblacién, particularmente en las metrépolis como las de Ciudad de México, Guadalajara y
Monterrey.

Este modelo de ciudades dispersas ha comprometido todo el sistema de movilidad, ya que dificulta
el fomento a la movilidad activa, hace financieramente mas compleja la prestacion del servicio de
transporte y, como consecuencia, incentiva el crecimiento del parque vehicular (Instituto de Politicas
para el Transporte y Desarrollo [ITDP], 2013).

En consecuencia, la relaciéon entre superficie urbanizada y superficie vial indica que el espacio para el
automovil se ha incrementado hasta ocupar el 40% de la superficie urbanizada (Secretaria de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano [SEDATU], Deutsche Gesellschaft fur Internationale
Zusammenarbeit [GlZ] GmbH & Banco Interamericano de Desarrollo [BID], 2018), con la inquietante
pérdida de espacios publicos, dreas verdes y vegetaciéon aunadas a la degradacién del medio urbano.
De acuerdo con un estudio realizado por WRI (2021), cuanto mayor sea la superficie de la mancha
urbana, mayor es la demanda de infraestructura vial y de servicios de transporte, mientras que
cuanto mayor sea la densidad urbana, mayor serd el costo de transporte.

En los contextos de los veinte Sistemas Urbano Rurales (SUR) de la ENOT, las ciudades principales
(articuladoras) concentran los servicios, empleos y consecuentemente el crecimiento; no obstante “se
producen deseconomias de aglomeracién y de escala por el aumento en los costos asociados a la
congestioén, la inmovilidad o a externalidades negativas, lo que disminuye su productividad e induce
fuerzas centrifugas” (SEDATU, 2021a).



Para reducir las brechas de movilidad, es fundamental impulsar la articulacién entre el medio urbano
y rural. A nivel interestatal, la vinculacién se realiza a través de modos privados y servicios de
transporte fordneos o del autotransporte federal; en una escala menor, la interacciéon entre las
localidades rurales y cabeceras municipales se da mediante esquemas basados en servicios de
transporte radiales.

Las ciudades intermedias y grandes, con mayor desarrollo en los sectores secundarios y terciarios,
atraen a su vez movilidad cotidiana desde el entorno de poblaciones rurales y nuevamente a través
de modalidades y servicios terrestres, por lo que el transporte por carretera es clave en todas las
escalas.

Sin embargo, muchas de las localidades rurales presentan dificultades de accesibilidad por las
condiciones del territorio y su propia orografia, sumado a la escasa infraestructura de comunicaciones
y transportes, 6 de cada 10 de estas localidades, no cuentan con transporte publico fordneo (SEDATU,
2021a). Lo que provoca que los traslados sean cubiertos por prestadores informales y sobre caminos
de terraceria, los cuales en algunas épocas del afio no permiten la operacién del transporte (Torres, G.,
Hernandez, S. & Gonzalez, J., 2013), inclusive en el medio rural de menor ingreso, perviven modos de
transporte como el porteo humano (carga en la cabeza y espalda) y animales de carga (burros -asnos-
y caballos) para mercancias (Instituto Mexicano del Transporte, 2001).

En este contexto, el servicio de transporte fordneo o regional se vuelve clave para la poblacién
asentada en el medio rural que necesita llegar a sus satisfactores de necesidades (Martner, C., 2015).

Estos datos dan cuenta de cémo la configuracién del modelo territorial condiciona en gran medida a
la movilidad. Ante el patrén generalizado de crecimiento de las huellas urbanas, por encima del
crecimiento demografico, el resultado son ciudades dispersas en las que resulta dificil proveer
servicios de transporte publicos de calidad y fomentar los modos mas sustentables, por lo que, el
vehiculo privado gana representatividad con sus costosas consecuencias.

b) Reparto modaly tiempos de viaje

(1) Reparto modal

Conocer tanto las caracteristicas de los viajes (modos de transporte, motivos, tiempos y costos de
viajes) como la forma en que se moviliza la poblacién, es de suma importancia para la planeacion e
implementacidn de acciones que realmente contribuyan a mejorar las condiciones de los
desplazamientos.

Se presentan los principales aspectos a tomar en cuenta (Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia [INECI], 2021g):

° Estudiantes que caminan para asistir a su centro educativo. Se estiman 32,232,273, lo cual
representa el 54.1 % del total’, seguido por el transporte publico colectivo que es utilizado por
el 245 % de los estudiantes, mientras que el vehiculo particular es la eleccidén del 21.9 %
restante.®

7 Se refiere a las personas mayores a 3 afios que realizan traslados hacia sus lugares de estudio.
8|ncluye camiones, autobuses, combis, colectivos, metros, trolebuses y trenes ligeros.



ESTRATEGIA NACIONAL
DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL

° Para los traslados a los sitios de trabajo.’ De acuerdo con las estimaciones, 46,414,145
personas realizan desplazamientos con este motivo. EI modo de transporte comidnmente
utilizado, es el transporte publico colectivo, el cual representa el 33.8 % de los
desplazamientos, seguido por el uso de vehiculos particulares con 331 %, la caminata
cuentan con un porcentaje de 27.4 % y por Ultimo, se encuentra el transporte de personal con
el 7.0 %

Figura 5. Porcentaje de la poblacién que se desplaza a la escuela y al trabajo por modo de transporte, 2020
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Fuente: Elaboracion con base en Censo de Poblacién y Vivienda 2020, por INEGI, 2021a.'°

La relacidn entre el sitio de residencia con los patrones de movilidad es un elemento que impacta las
condiciones de movilidad, debido a las distancias por recorrer, la disponibilidad de alternativas y las
escalas territoriales de las localidades; en concreto, el porcentaje de la poblacién que camina a la
escuela y al trabajo, se reduce conforme aumenta el tamafio de las localidades y como efecto,
incrementa el uso del transporte publico y de vehiculos particulares.
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En contraste, en el caso de los taxis, bicicletas", transporte escolar y de personal, el porcentaje de la
poblacién no se modifica significativamente en relacién con el tamanfo de las localidades.

Figura 6. Porcentaje de la poblacién que se desplaza a la escuela por modo de transporte y tamario de las
localidades (2020)
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Fuente: Elaboracion con base en Censo de Poblacién y Vivienda 2020, por INEGI, 2021a.

9 Se refiere a las personas ocupadas mayores de 12 afios que realizan traslados a sus lugares de trabajo.

0| a suma de porcentajes puede ser mayor a 100% por la poblacién que utiliza mas de un modo para transportarse
T Excepto para localidades mayores a 100,000 habitantes donde los porcentajes de la poblaciéon que la utiliza son en promedio 50
% respecto al resto de localidades..
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(2)

La duracién de los tiempos de viaje se ve condicionada por la relacién origen — destino en el territorio,
asi como la disponibilidad y caracteristicas de los modos de transporte (Instituto Nacional de

Figura 7. Porcentaje de la poblacién que se desplaza al trabajo por modo de transporte y tamario de las
localidades (2020)
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Fuente: Elaboraciéon con base en Censo de Poblacién y Vivienda 2020, por INEGI, 2021a.

Tiempos de viajes por motivo de viaje

Estadistica y Geografia [INEGI], 20219):

Traslados a sus lugares de estudio. El 60.5 % de la poblacién realizd viajes menores a 15
minutos, el 25.0 % entre 16 y 30 minutos y el 10.3 % entre 31 minutos y 1 hora, y sélo 4.2 %

realizan viajes con una duracién mayor a 1 hora.

Traslados a sus lugares de empleo. Los viajes de hasta 15 minutos son efectuados por el 32.2
% de la poblacion y el 12.0 % de las personas se trasladan mas de 1 hora a sus sitios de empleo.
La diferencia entre los traslados a la escuela y a los centros de trabajo se explica, en términos
del desarrollo urbano y la estructura fisica de los asentamientos humanos, ya que existe una
mayor oferta y distribucién de sitios educativos en el territorio, en comparacién con los de

empleo.

Figura 8. Porcentaje de la poblacién que se desplaza a la escuela por duracién del traslado, 2020
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Fuente: Elaboracién con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020, por INEGI, 2021a.
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Figura 9. Porcentaje de la poblacién que se desplaza al trabajo por duracién del traslado, 2020
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Fuente: Elaboracién con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020, por INEGI, 2021a.

% Poblacién

(3) Tiempos de viajes por tamano de localidad

El analisis por tamafo de localidades muestra que la duracidén de los viajes aumenta segun se
incrementa el tamafo de la poblacidon de las mismas (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
[INEGI], 2027a):

° En las localidades de menos de 2,500 habitantes, el 65.4 % de las personas realizan viajes a la
escuela menores a 15 minutos, mientras que, en las localidades mayores a 100,000 habitantes,
el porcentaje se reduce al 55.6 %.

° El porcentaje de la poblacién que efectlda viajes a la escuela, con una duracion entre 31 miny
2 h, muestra tendencias a la baja, debido a que la poblacién disminuye mientras aumenta el
tiempo de viaje.

° Por otro lado, el porcentaje de poblacidn que se mueve a su centros de trabajo en hasta 15
min es ligeramente mayor a comparacién a la que demora entre los 30 min a 2 h, dénde se
visualiza una similitud de tiempos entre el tamafio de la localidad a excepcion de las
localidades con mas de 100,000 hab.

Figura 10. Porcentaje de la poblacidon que se desplaza a la escuela por duracién del traslado y tamario de las
localidades, 2020
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Fuente: Elaboracién con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020, por INEGI, 2021a.
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Figura 11. Porcentaje de la poblacidon que se desplaza al trabajo por duracién del traslado y tamafio de las

localidades, 2020
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Fuente: Elaboracién con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020, por INEGI, 2021a.

Tiempos de viajes por modo de transporte

La posibilidad de eleccién de un modo o servicio de transporte guarda una estrecha relacién con la
duracion del traslado. Por ejemplo, a una velocidad promedio de 20 km/h, similar a la del transporte
publico o trafico ligero, un viaje de 5 km puede realizarse en 15 minutos, en tanto, la misma distancia
se puede realizar en 1 hora caminando o en 24 min utilizando la bicicleta'?. En este sentido, se pueden
observar las siguientes tendencias (Data México, 2021):

Para los viajes a los lugares de estudio de hasta 15 minutos, el 70.1 % de la poblacién los realiza
en alguna modalidad de transporte publico colectivo, seguido del 20.5 % que lo realizan en
vehiculos particulares.

Se observa que, conforme aumenta la duracion de los viajes para la escuela, la participacion
del transporte publico disminuye (de 70.1 % a 13.8 %), el vehiculo particular conserva rangos
similares (19.6 % - 24 %), pero la caminata aumenta significativamente (de 5.6 % a 61.4 %),
especialmente considerando los viajes mayores a 30 minutos.

Respecto a los viajes a centros de trabajo, la duracién y los modos de transporte empleados
muestran un aumento en la poblacién que utiliza como modo de transporte los vehiculos
particulares, se destacan los viajes realizados con duracidn entre los 16 y 30 min (36.8 %).

El porcentaje de poblacién que camina al trabajo es significativo en viajes mayores a 2 horas
(46.4 %).

Ante el aumento de la motorizacién privada, los viajes de corta duracién (menos de 15 min)
en vehiculos privados aumentaron (20.5 % - 35.4 %) y compiten con el resto de los modos.

12 Caminando: 5 km/h. Bicicleta: 13 km/h promedio
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c) Caracteristicas por sistema de movilidad e infraestructura

La LGMSV mandata a garantizar que la movilidad esté al alcance de todas las personas con un
enfoque equitativo y diferenciado por género, discapacidad o movilidad limitada de la poblacién; sin
embargo, los avances en materia de infraestructura accesible e inclusién al transporte y
desplazamiento seguro para todas las personas usuarias, especialmente aquellas con discapacidad,
presenta significativas areas de oportunidad (SEDATU, GIZ & BID, 2018).

Figura 12. Modos de transporte, poblacion y duracién de los viajes a la escuela y el trabajo, 2020
A la escuela Al trabajo

Hasta 15 minutos Hasta 15 minutos
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Fuente: Elaboracion propia con base en Acerca de México, por Data. México, 2021.

En la via publica, principalmente de zonas urbanas y al interior de las localidades, las personas deben
tener la posibilidad de hacer uso libre de las infraestructuras, sin embargo, en gran parte del territorio
nacional, los modelos de ciudad han favorecido la distribucién y funcién del espacio publico para la
circulacion de vehiculos motorizados, por esta razén, los principios que deben guiar el desarrollo
territorial de las ciudades, es el de accesibilidad, seguridad vial y eficiencia.

En el entendido que la movilidad es un sistema, es de notarse que los viajes o traslados pueden
realizarse en diferentes modalidades e infraestructuras diferenciadas, por lo que conocer las
particularidades de cada una de ellas es esencial para identificar las necesidades de las personas
usuarias o de los requerimientos para su movilidad.
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(1)  Movilidad activa

La movilidad activa o no motorizada es definida en la LGMSV como los desplazamientos de personas
o bienes, por medio de un esfuerzo fisico: caminar, (con o sin ayudas técnicas)™ o mediante el uso de
vehiculos no motorizados, dénde se consideran aquellos asistidos por un motor de baja potencia
(velocidades inferiores a los 25 km/h) y los que son utilizados por personas con discapacidad (H.
Congreso de la Unidn, 2022g). Por ello, la movilidad activa se divide en dos grandes sistemas:

° Movilidad peatonal.
° Movilidad ciclista.

(@) Movilidad peatonal

Se entiende por movilidad peatonal aquella realizada por personas que transitan por la via a pie o
que, por su condicidn de discapacidad o movilidad limitada, utilizan ayudas técnicas para
desplazarse. El articulo 6 de la LGMSV establece para las personas peatonas, el uso prioritario de la via,
conforme a la jerarquia de la movilidad, con un enfoque equitativo y diferenciado por género,
discapacidad o movilidad limitada (H. Congreso de la Unidn, 20229).

La movilidad peatonal estd condicionada por el sistema fisico-natural del territorio (clima, relieve,
peligros y riesgos por fenédmenos naturales), la estructura, el ordenamiento territorial y el poder
adquisitivo familiar, por lo que existe una estrecha relacién entre dichos factores. En especifico, en
localidades menores de 50 mil habitantes o de gran poblacién en situacidén de pobreza, la caminata
adquiere un papel fundamental en la movilidad ante otras alternativas motorizadas (H. Congreso de
la Unidn, 20229).

A nivel nacional, caminar es uno de los principales modos para trasladarse a la escuela y al trabajo, en
promedio 54.1 % de las personas caminan a la escuela y 27.4 % lo hacen al trabajo (INEGI, 2021g).

Mapa 3. Poblacion que se desplaza caminando a la escuela, 2020
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Fuente: Elaboracion con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020, por INEGI, 2021a.

B Ayudas Técnicas: Dispositivos tecnolégicos y materiales que permiten habilitar, rehabilitar o compensar una o mas limitaciones funcionales, motrices,
sensoriales o intelectuales de las personas con discapacidad (H. Congreso de la Unién, 2022g).

' En este punto, y como parte del modelo territorial, se puede hablar de la distribucién de usos de suelo, la oferta de servicios publicos, la oferta de
transporte y la disponibilidad y calidad de infraestructura para el modo caminata. Dichos factores varian dependiendo de la ubicaciéon geografica de las
localidades y el sistema al que pertenecen, si son de caracter urbano o rural.
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Al contrastar los viajes caminando contra los realizados en automoavil privado, se observa que los
estados con mayores viajes realizados a pie, tanto al trabajo como a la escuela, han sido Chiapas,
Oaxaca y Guerrero, mismos que a su vez, presentan los menores porcentajes de personas que se
trasladan en vehiculos particulares, resaltar que estas tres entidades tienen altos grados de
marginacion y pobreza, lo que explica el por que de estos indicadores.

Mapa 4. Poblacion que se desplaza caminando al trabajo, 2020
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Fuente: Elaboracién con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020, por INEGI, 2021a.

En cambio, en las entidades federativas del norte del pais como Baja California Sur, Baja California,
Tamaulipas y Chihuahua, la situacidn es opuesta con mayor cantidad de personas que se desplazan
en vehiculos particulares y menor cantidad de personas a pie (INEGI, 2021a), esto se puede explicar
por multiples factores, como lo son los niveles socioecondmicos, ingresos promedio, modelo de
desarrollo urbano, acceso a autos econdmicos y “autos chocolate”, factores climatoldgicos, entre
otros.

Al analizar la relacién entre el porcentaje de poblacién en situacidon de pobreza y aguella que camina
a la escuela y al trabajo, se observa que, los estados con preferencia de movilidad peatonal
concentran mayor poblacién en situacién de pobreza:

° Chiapas, Guerrero, Puebla y Oaxaca son las entidades con mayor porcentaje de poblacién en
situacién de pobreza (Consejo Nacional de Evaluaciéon de la Politica de Desarrollo Social
[CONEVAL], 2022) y que presentan altos porcentajes de personas que se desplazan a pie
hacia sus centros de estudio y lugares de trabajo, ademdas de contar con menor
disponibilidad de banquetas'® como Guerrero (8.6 %) y Oaxaca (8.2 %) (INEGI, 2021g).

> Manzanas urbanas y rurales que disponen banquetas en todas sus vias respecto al total de manzanas por
estado.
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° Coahuila (13.2 %), Baja California (13.6 %) y Baja California Sur (14.6 %) son las entidades
federativas con menor porcentaje de poblacién que camina al trabajo, asimismo resultan ser
de los estados con menor porcentaje de personas en situacion de pobreza (CONEVAL, 2022).

Figura 13. Porcentaje de poblacion en situacién de pobreza, 2021y poblacion que se desplaza caminando a la
escuelay el trabajo por entidad federativa, 2020

mEscuela = Trabsjo « Pob. en pobreza

M

Fuente: Elaboraciéon propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, por
INEGI, 2021g & Medicion multidimensional de la pobreza en México, 2016 — 2020, por CONEVAL, 2022.

% Poblaciéna escuelay trabajo
% Poblacion en pobreza

Del analisis anterior se deduce que, las personas que caminan mas para llegar al trabajo y a la
escuela, son las de menor poder adquisitivo, estando en situaciones de pobreza y marginacién. Este
hecho es especialmente relevante en el medio rural, donde la caminata y la bicicleta se convierten en
los modos mas utilizados (SEDATU, 2021a).

Figura 14. Poblacién que se desplaza caminando por duracién de traslados, 2020
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Fuente: Elaboracion propia con base en Censo de Poblacién y Vivienda 2020. Resultados complementarios, por
INEGI, 2021g
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6 El Articulo 6 de la LGMSV otorga a las personas peatonas el uso prioritario de la via, conforme a la jerarquia de la
movilidad (H. Congreso de la Unidn, 2022g).
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A pesar de que la estadistica nos indica que el caminar es el principal modo de trasladarse, al ser el
mas accesible y que fomenta una movilidad mas equitativa, sustentable y eficiente (Instituto para la
Politica de Transporte y Desarrollo [ITDP], 2014a), se deben generar infraestructuras que garanticen
las condiciones de seguridad vial, accesibilidad y autonomia a todas las personas, ademas de
funcionar como una red integrada, diseflada y construida desde un enfoque de derechos,
considerando la vulnerabilidad de las personas peatonas y posicionando como prioridad a las
personas usuarias de las vias. '®

A nivel nacional, la principal fuente de informacién sobre la infraestructura peatonal proviene del
levantamiento de las caracteristicas del entorno urbano del INEGI (2021g), que incluye la
disponibilidad de infraestructura por manzanas o vias en las localidades; sin embargo, no arroja
informacion respecto a su condicién fisica, nivel de funcionalidad y caracteristicas, por lo que no es
posible determinar el cumplimiento de criterios de seguridad vial o accesibilidad, en ese sentido, se
ha identificado lo siguiente (INEGI, 2021g):

° Las entidades con mayor porcentaje de poblacidén que se desplaza a pie hacia los centros de
estudio y lugares de trabajo tienen los porcentajes mas bajos de disponibilidad de banquetas
en todas sus vias, por ejemplo, Guerrero, 8.6 %, y Oaxaca, 8.2 %.

° En el medio rural, el 621 % de las manzanas no cuentan con banquetas en ninguna via,
teniendo en cuenta que, en estas zonas territoriales, la caminata es el principal modo de
transporte para viajes a la escuela y el trabajo.

Figura 15. Manzanas que disponen de banquetas en todas sus vias y poblacién que camina a la escuelay al
trabajo, 2020
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Fuente: Elaboracién propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, INEGI,
2021 g.
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Mapa 5. Manzanas que disponen de banquetas en todas sus vias, 2020
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Fuente: Elaboracion propia con base en Censo de Poblacién y Vivienda 2020. Resultados complementarios, INEGI,
2021 4.

En areas tanto urbanas como rurales las personas con discapacidad enfrentan obstaculos grandes
82 para su movilidad, debido a que las vias no estan adaptadas para permitir su desplazamiento libre,
por lo que el disefio vial y la infraestructura construida, resulta excluyente y vulnera a esta poblacion.

Mapa 6. Manzanas que disponen de rampa para silla de ruedas en todas sus vias, 2020
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Fuente: Elaboraciéon propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, por
INEGI, 2021g.
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En el pais, 71 millones de personas tienen algun tipo de discapacidad y la existencia de
infraestructura peatonal inclusiva y accesible es muy baja. A nivel nacional, Unicamente el 6.6 % de las
manzanas disponen de rampas para sillas de ruedas'” en todas sus vias (INEGI, 2021g); sin embargo, la
cantidad, disponibilidad y la calidad de infraestructura, no son los Unicos elementos necesarios, es
crucial que las vias sean construidas con elementos de diseno universal y aseguren la inclusién
social’® (INEGI, 2021g).

° Entidades con mayor porcentaje de manzanas que disponen de rampas para sillas de ruedas
en todas las vias. Es en el Centro y Centro Occidente’® del pais siendo: Colima (26.8 %),
Aguascalientes (25.7 %) y Ciudad de México (17.2 %).

° Entidades con menores porcentajes de disponibilidad de rampas y que resultan ser de las
entidades federativas con mayor participacién peatonal son: Oaxaca (0.5 %), Guerrero (0.4 %) y
Morelos (0.2 %).

En el norte del pais?, las entidades de mayor disponibilidad con rampas en banquetas y que cuentan
con los niveles mas bajos de personas que caminan a la escuela y al trabajo, destacan: Nuevo Ledn
(14.1%), Sonora y Baja California Sur (12.8%).

(b)  Movilidad ciclista

Se entiende por movilidad ciclista, aquella realizada en un vehiculo de traccidn humana a través de
pedales e incluye las bicicletas asistidas por motores eléctricos, siempre y cuando estas desarrollen
velocidades inferiores a 25 km/h.

La relevancia de la bicicleta como un modo de transporte radica en ser la opcidon mas sustentable,
asequible y accesible de movilidad, por el bajo consumo de recursos y representar una alternativa
para viajes cortos, ya que se considera como el modo de transporte mas rapido y eficiente para
realizar traslados de hasta de 5 kildmetros (Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo
[ITDP] & Interface for Cycling Expertise [I-CE], 2011), por lo tanto, la LGMSV coloca a las personas
ciclistas y personas usuarias de vehiculos no motorizados? en el segundo nivel en la jerarquia de
movilidad, por su importancia, pero también por su vulnerabilidad (H. Congreso de la Unidn, 20229).

En México, el 0.8 % de la poblacién que estudia?’ y el 4.9 % de la poblacidén que trabaja utiliza la
bicicleta para acceder a los sitios de estudio y trabajo (INEGI, 2021g), lo cual muestra una participacion
reducida con estos modos o servicios de transporte.

Por ejemplo, en el norte del pais?, el promedio de personas que se desplazan a la escuela en bicicleta
es del 0.9 % ante el 2.0 % gue lo hacen en el Centro y Centro Occidente?*. Estados como Chihuahua,
Baja California y Baja California Sur se ubican en los ultimos lugares a nivel nacional en el uso de la
bicicleta, mientras que -dichas entidades- se encuentran entre las 10 que mas utilizan el vehiculo
particular. Como se observé con la movilidad peatonal, el uso de la bicicleta fue menor en las
entidades federativas con mayor participaciéon de vehiculos privados (INEGI, 2021g).

7 No se cuenta con informacién de otros dispositivos de accesibilidad distintos a las sillas de ruedas, por ejemplo, guias podotactiles, semaforos
audibles, entre otros.

'8 La Ley General para la Inclusion de las Personas con Discapacidad (LGIPD) establece que se debera promover, proteger y asegurar los derechos
humanosy libertades fundamentales de este sector de poblacién (H. Congreso de la Unién, 2022k).

¥ De acuerdo con las macrorregiones definidas en la ENOT (SEDATU, 2021a).

20Considerando las macrorregiones Noroeste (Baja California, Baja California Sur, Sonora y Sinaloa), Norte Centro (Chihuahua y Durango) y Noreste
(Coahuila, Nuevo Ledn y Tamaulipas) (SEDATU, 2021a).

21 Los vehiculos no motorizados incluyen: (i) vehiculos de traccién humana, como bicicleta, monociclo, triciclo, cuatriciclo; (ii) vehiculos recreativos como
patines, patinetas y monopatines; (iii) vehiculos asistidos por motor de baja potencia no susceptibles a alcanzar velocidades mayores a 25 km/h, y (iv) los
utilizados por personas con discapacidad.

22 5e refiere a las personas mayores a 3 afos que realizan traslados hacia sus lugares de estudio.

23 Considerando las macro regiones Noroeste (Baja California, Baja California Sur, Sonora y Sinaloa), Norte Centro (Chihuahua y Durango) y Noreste
(Coahuila, Nuevo Ledn y Tamaulipas) de la ENOT (SEDATU, 2021a).

24 De acuerdo con las macro regiones definidas en la ENOT: Centro Occidente (Nayarit, Zacatecas, Aguascalientes, San Luis Potosi, Jalisco, Guanajuato,
Colima, Michoacdn y Querétaro) y Centro (Guerrero, Estado de México, Hidalgo, Veracruz, Morelos, Tlaxcala, Ciudad de México, Puebla y Oaxaca)
(SEDATU, 2021a).
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Mapa 7. Poblacién que se desplaza en bicicleta a la escuela, 2020
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Fuente: Elaboracién propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020, por INEGI, 2021a.

Para este caso no se encontré relacidon directa entre el porcentaje de poblacidn en situacién de
pobreza y el uso de la bicicleta, por lo que la preferencia de este modo de traslado, esta relacionado
con otro tipo de barreras y no directamente con condiciones socioecondmicas. Tal es el caso de
algunos de los estados con menor poblacién en situacidén de pobreza, como Nayarit, Sonora o Sinaloa,
los cuales presentan valores similares de utilizacién de la bicicleta para ir al trabajo que algunos de las
entidades federativas con mayor porcentaje de poblacidn bajo este contexto, como Tabasco, Morelos
o Hidalgo.

Los intervalos de tiempo de los traslados en bicicleta muestran un comportamiento similar al de los
viajes de personas peatonas, donde mas personas la utilizan para los traslados de mayor duracion.
Nuevamente, la relacién entre la disponibilidad, asi como la asequibilidad de servicios y modos de
transporte, en conjunto con la configuracion del territorio, especialmente en la localizacién y
disponibilidad de los centros de estudio y trabajo, tienen un impacto en las caracteristicas de la
movilidad. En general, la duracién de los viajes se caracteriza por lo siguiente (INEGI, 2021g):

° 0.1 % de la poblacién hizo traslados en bicicleta menores a 15 minutos a la escuela y el trabajo.

° 2.5 % de la poblacién realizé viajes en bicicleta con duraciéon de entre 1y 2 horas para ir a la
escuelay 2.4 % al trabajo.
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Figura 16. Porcentaje de poblacién en situacion de pobreza, 2021y poblacién que se desplaza en bicicleta a la
escuelay el trabajo por entidad federativa, 2020
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Fuente: Elaboracion propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, por
INEGI, 2021g & Medicion multidimensional de la pobreza en México, 2016 — 2020, por CONEVAL, 2022.
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Figura 17. Poblacién que se desplaza en bicicleta por duracién de traslados 2020
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Fuente: Elaboracién propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, por
INEGI, 2021g.
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Para fommentar el uso de esta modalidad, el disefio y ejecucién de las vias ciclistas deben considerar
los principios de Seguridad desde un enfoque integral y sistémico y el de la Sostenibilidad. Para ello,
es indispensable contemplar la circulacién segura y confortable, las diferentes tipologias de bicicletas
y vehiculos no motorizados, entre otros aspectos.

A pesar de que en los ultimos afios ha existido un aumento de proyectos de infraestructura ciclista
(SEDATU, GlIZ & BID, 2018), los porcentajes de poblacidn que utilizan la bicicleta como modo de
transporte aun se muestran bajos comparados con el uso de otros modos, ya que existen barreras
gue este sistema enfrenta, entre las cuales se encuentran (Romero, J., 2021):

° Ambitos socioculturales, relacionados con estereotipos y roles de género; 2
° Percepcién de inseguridad, de riesgo y temor de circular junto a los vehiculos motorizados.

A pesar del impulso que se le ha dado a proyectos de vias ciclistas, la falta de mecanismos de
coordinacién y cooperacién administrativa son los principales factores para lograr su éxito; otro factor
es que la infraestructura ciclista del pais no se realiza bajo criterios estandarizados que garanticen la
calidad en los procesos de planeacidn, disefo e implementacién, que establezcan estandares
minimos de disefo, sin embargo, sélo cinco entidades federativas (Ciudad de México, Colima,
Aguascalientes, Nayarit y Tabasco) prevén la emisién de un manual de disefio vial en sus leyes de
movilidad (Céntrico, 2020).

A nivel nacional, en el ambito urbano existen aproximadamente, 4,217 km de infraestructura ciclista
(Instituto Mexicano del Transporte [IMT], 2020a), que representa solo una disponibilidad del 0.4 % de
vias, ante el resto de las vias de todo el pais, mientras que en el medio rural es adn menor, con un
porcentaje del 0.2 % (INEGI, 2021g), similar a la informacién de infraestructura peatonal, los datos
datos disponibles son insuficientes que permitan conocer su condicién fisica, nivel de funcionalidad y
caracteristicas.

Figura 18. Porcentaje de vias que disponen de vias ciclistas y poblacién al trabajo en bicicleta, 2020
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Fuente: Elaboracion propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, INEGI,
2021g.

25 Las barreras pueden impactar de manera diferente a hombres y mujeres, con base en lo anterior, se debe disminuir la brecha de
género en el ciclismo y evitar sesgos sexistas.



Si bien existe una relacion entre infraestructura segura y reparto modal, se requiere de intervenciones
y politicas integrales para el impulso a este modo de traslado como se indica (INEGI, 2021g):

El estado con mayor porcentaje de disponibilidad de vias ciclistas (ciclovias o ciclocarriles)
en vias urbanasy rurales es Querétaro (1.5 %), no obstante, se encuentra entre las entidades
con menor porcentaje de poblacién que utiliza la bicicleta para ir al trabajo o a la escuela.

La segunda entidad con mayor porcentaje de infraestructura ciclistas en las vias urbanas y
rurales es Guanajuato (1.5 %), a su vez, es el estado donde mas personas la utilizan para ir al
trabajo (12.3 %).

Ademas de la informacién del INEGI, entre otras fuentes sobre el estatus de las politicas ciclistas por
ciudades, destaca el Ranking Ciclociudades del ITDP (Medina, S. (coordinadora) 2021), el cual contiene
los resultados de 31 ciudades del pais, de dichos resultados resalta lo siguiente:

En 2020, incrementé la infraestructura ciclista en 20 ciudades, se distinguen:
Aguascalientes, Celaya, Ciudad de México, Culiacan, Guadalajara, Mazatlan, Puebla, Toluca,
Tulancingo y Zapopan .

Ciudad de México y Guadalajara fueron las ciudades en las que se observa un mejor
desempefno en intermodalidad, principalmente como resultado de la existencia de
biciestacionamientos de larga estancia en estaciones de transporte publico de intercambio
modal y en otros puntos de la ciudad, asi como la implementacién de sistemas de bicicletas
compartidas (Medina, S. (coordinadora) 2021),

Acapulco, Monterrey, Guadalajara, Puebla, Zapopan y Ciudad de México sobresalen por las
politicas para la integracidn de la bicicleta con el transporte publico, al permitir su acceso en
algunos horarios.

La importancia de promover la intermodalidad conlleva a la unificacién de la bicicleta con los demas
modos de transporte, complementando el sistema y reduciendo su saturaciéon (ITDP & I-CE, 20T11),
dicha integraciéon puede ser a través de la implementacién de mobiliario urbano para el resguardo
seguro de las bicicletas, ubicado en estaciones de transporte masivo o semi-masivo e intercambio
modal, cerca de parabuses, equipamientos y servicios (Medina, S. (coordinadora) 2021)

En este sentido, los sistemas de bicicletas publicas son una de las estrategias que mejor resultado
pueden tener cuando son correctamente implementados, entre estas, destacan la Ciudad de México
con Ecobici, Guadalajara y Zapopan con MiBici, Ledn con BiciLedn, ¢ Mazatldn con Muévete Chilo,
Playa del Carmen con Biciplaya, Querétaro con QroBici y San Luis Potosi con YOV.

26 En Guadalajara y Zapopan cuentan con un programa de apoyo a las mujeres en situaciéon de vulnerabilidad, en el que se otorga
la suscripcidn sin costo al sistema MiBici y otros beneficios (Medina, S. (coordinadora) 2021).
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Mapa 8. Sistemas de bicicletas publicas y principales vias ciclistas de uso recreativo
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Fuente: Elaboracién propia con base en Ranking Ciclociudades 2020, por ITDP 2021.

(2) Servicios de transporte publico

El servicio de transporte publico estd definido por la LGMSV como: “actividad que satisface las
necesidades de transporte accesible e incluyente de pasajeros o carga en todas sus modalidades
dentro del area de su jurisdiccion”. Cada estado tiene atribuciones para clasificar las modalidades de
los servicios en su territorio, no obstante, en el presente diagndstico los servicios de transporte son
tipificados en 2 categorias (H. Congreso de la Unién, 2022a):

1. Servicios colectivos (masivos, semi masivos, concesionados, fordneos o regionales y
especiales: escolares y de personal).

2. Modalidades individuales (taxis concesionados, empresas de redes de transporte, mototaxis
y bicitaxis).

En México, el transporte publico en sus distintas modalidades y servicios?’, es uno de los modos mas
relevantes®® para los traslados de las personas a los lugares de escuela y trabajo. En particular, el
transporte colectivo convencional (autobuses, microbuses, combis o0 camiones) presente en la mayor
parte del paisy Unica modalidad en la mayoria de las ciudades mexicanas, es utilizado por el 22 % de

27 Se refiere a sistemas masivos como metros, trenes ligeros, semimasivos como sistemas BRT, a las modalidades colectivas
convencionales como microbuses, combis, camiones y taxis colectivos, especiales como los escolares o de personal. Incluye
también las modalidades individuales como los taxis de sitio, de calle o los servicios solicitados via internet.

28 Ante la falta de datos sobre el transporte publico con informacion del medio rural y urbano en el pais, la fuente mas reciente y
disponible de los servicios de transporte publico es el INEGI, que tiene por variable explicativa la poblacién que hace uso de las
diferentes modalidades y no como un sistema integral. Por esta razén, la informacién mostrada no suma los porcentajes de
poblacién que hacen uso de los distintos sistemas y los muestra segun fueron categorizados.
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la poblacién para ir a la escuela y el 27 % para ir al trabajo. Si se considera que en varios de los
traslados se utilizan mas de una de estas opciones para llegar a los destinos, como la combinaciéon
con servicios masivos o semi masivos, la proporciéon de viajes que se realizan en alguna de sus
modalidades resulta aun mayor.

La utilizaciéon del transporte publico a nivel nacional presenta peculiaridades que lo distinguen de los
otros modos. Si se toma como referencia el porcentaje de poblacién en situacidon de pobreza, esta no
se relaciona directamente como ocurre con la movilidad peatonal, es decir, el uso del transporte
publico no muestra estar asociado completamente con las condiciones socioeconémicas de las
personas, sino a aspectos como pueden ser la disponibilidad, integraciéon, diversidad de servicios,
cobertura y calidad de los servicios de transporte publico, como se muestra (CONEVAL, 2022):

° Chiapas y Baja California son dos de las entidades federativas con menor poblaciéon que va al
trabajo en transporte publico colectivo convencional, con el 238 % y el 203 %
respectivamente. Considerando que Chiapas es el estado con mayor porcentaje de poblacidén
en pobreza, 75.5 % y Baja California el menor, con un 22.5 %.

° El Estado de México y Tlaxcala son las dos entidades federativas con mayor poblacién que
utiliza el transporte convencional colectivo para viajes al trabajo, con 465 % y 40.0 %
respectivamente, en tanto, el porcentaje de poblacidén en pobreza de estos los mismos es de
48.9 % en el Estado de México y 59.3 % en Tlaxcala.

Las datos mencionados anteriormente, a nivel estatal revelan un panorama general que debe
analizarse a escala local, debido a que existen diferencias asociadas a los modelos de desarrollo
urbano (usos de suelo, densidad poblacional, dispersion urbana, conectividad, entre otros) y al poder
adquisitivo, que inciden sobre la participacion del transporte publico en la movilidad diaria.

Figura 19. Porcentaje de poblacién en pobreza, 2021y poblacién que se desplaza transporte colectivo
concesionado a la escuela y el trabajo por entidad federativa, 2020

mEscuela mTrabajc e Pob en pobreza

Fuente: Elaboracién propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, por
INEGI, 2021g & Medicion multidimensional de la pobreza en México, 2016 — 2020, por CONEVAL, 2022.

% Poblacion a la escuelay trabajo
% Poblacién en pobreza

89



920

SISTEMA NACIONAL DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL

ENAMOV

En el caso de las Zonas Metropolitanas (ZM) del Norte del pais como Chihuahua, Saltillo o San Luis
Potosi, muestran un reparto modal donde el vehiculo privado tiene mayor relevancia que el
transporte publico; en contraste, en ciudades del centro y sur, como la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México (ZMCM), Villahermosa o Acapulco, se observa un alto uso del transporte publico y
menor del vehiculo privado (Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano [SEDATU], 2022d).

Figura 20. Poblacion que viaja en transporte publico y vehiculos privados por Zonas Metropolitanas, 2018
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Fuente: Elaboracién propia con base en Sistema de Informacion Territorial y Urbano. Datos en Territorio.
Estadisticas e indicadores, por SEDATU, 2022d.
Figura 21. Poblacion que se desplaza en transporte publico por duracion de traslados, 2020
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Fuente: Elaboracién propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, INEGI,
2021g.



Parte importante de la duracién de los viajes que se realizan en los servicios de transporte publico ?° a
la escuelay al trabajo, se caracterizan por ser menores a 30 minutos, por ejemplo, el 71.9 %y 52.3 % de
las personas que lo utilizaron para llegar a escuelas o trabajos respectivamente, realizaron viajes de
hasta 15 minutos. En contraste, los traslados que implican mas de 2 horas fueron hechos por el 13.9 %
de la poblacién que asistid a la escuela y el 16.0 % que lo hizo al trabajo (INEGI, 2021g).

Por otro lado, a diferencia de las tendencias de los viajes de movilidad activa (peatonal o ciclista), la
poblacién que realiza viajes largos en transporte publico es significativamente menor, esto debido a
gue no existen alternativas y las personas se ven obligadas a caminar o utilizar la bicicleta para llegar
a sus destinos.

A continuacién, se presentan los principales resultados de traslados en poblacion a lugares de
escuela y trabajo con base a las categorias de los servicios colectivos e individuales de transporte
publico.

(@) Servicios colectivos

(i) Masivos y semimasivos

Esta categoria del transporte publico colectivo, tiene la capacidad de movilizar grandes volUmenes de
personas *° con la menor cantidad de vehiculos; se caracterizan por contar con infraestructura propia,
vehiculos de alta capacidad, medios de pago electrénicos, algun grado de integracidn con otros
servicios de transporte, mayor control sobre la planeacién y supervision, asi como estdndares de
servicio superiores a los del transporte convencional (mayor disponibilidad, confiabilidad, calidad,
entre otros).

Los principales transportes publicos masivos en México son ferroviarios, como metros, trenes
suburbanos, trenes ligeros y sistemas basados en autobuses de alta capacidad. En tanto, los semi
masivos son versiones de menor capacidad, con menores necesidades de infraestructura, pero con
mejores estdndares de servicio que el transporte publico convencional como los BRT (Bus Rapid
Transit) o Sistema de autobus de transito rapido, englobando a los trolebuses, metrobus, teleférico,
etcétera. Se realizd una clasificacion de los modos de transporte que se encuentran alrededor del
pais, organizados por sistemas:

22 Incluye los sistemas masivos: metro, tren ligero, trolebus, metrobus. Convencionales: autobus, colectivo, microbus, combi, taxi
colectivo. Individuales: taxi de sitio y especiales: escolar y/o de personal. No incluye bici taxis o mototaxis.

30 Segun la configuracion operativa, los sistemas masivos cuentan con un umbral de capacidad para movilizar desde 6,000 hasta
72,000 pasajeros hora-sentido (Comision Nacional para el Uso Eficiente de la Energia, 2019).
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Caracteristicas de los principales sistemas de transporte masivos y semimasivos

Cuadro 6. Sistemas de Transporte Masivos (ferroviarios)

Ubicacién Sistema Tipologia Longitud (km) Lineas Estaciones Terminales
Sistema de
Ciudad de México Transporte Metro 226.49 12 178 17
Colectivo
Zona Metropolitana de
la Ciudad dde Mexico Ferrocarriles Tren de 256 ] 5 5
(en proceso ae Suburbanos cercanias ’
construccion Ramal
Lecheria-AIFA)
Servicio de
Ciudad de México Transportes Tren ligero 13.04 1 16 2
Eléctricos
Zona Metropolitana de | Sistema de Tren
Guadalajara, Jalisco (en | Eléctrico Urbano | Tren ligero 47 3 48 ND
construccion linea 4) (Mi Tren)
Zona Metropolitana de ?Irztfsm(a)r(t:lee
Monterrey, Nuevo p Metro 40.2 3 35 5
p Colectivo
Ledn
Metrorrey
México-Toluca Tren de
(en proceso de Tren interurbano ) 577 1 7 ND
- cercanias
construccion)
Eiglon SL_lj_rebSte: Transporte
c |a|oas,h a Yascot,r ferroviario de Tren de 1554 5 20y 14 ND
ampeche, yucatan, larga distancia pasajeros ! paraderos
Quintana Roo (en
. (Tren Maya)
proceso de construccion)

Fuente: Elaboracién propia con base en METROCDMX, 2020; FONADIN, 2020c; Gobierno de la Ciudad de México,
2020; Sistema de Tren Eléctrico Urbano, 2021; El Gobierno del Nuevo Nuevo Ledn, 2022 & SICT, 2022b., FONATUR,

2023



Cuadro 7. Sistemas de Transporte Semimasivos

Ubicacién Sistema Tipologia Loa(gr:‘t)ud Estaciones Terminales
1 |Acapulco, Acabus BRT 362 3 20 2
Guerrero
o [|Cludadde Metrobus BRT 174.6 7 287 30
México
. Servicio de
3 C|L,Jc!adde Transportes Trolebus 203.6 10 359 ND
México P
Eléctricos
4 |Estadode Mexibus BRT 996 4 135 4
México
Chihuahua, .
5 Chihuahua Bowi BRT 20.4 1 42 2
e |CGuadalajara, Macrobus BRT 582 2 69 4
Jalisco
g |Cludadiudrez, | o By BRT 65 4 99 ND
Chihuahua
g |keom Optibus BRT 651 10 64 ND
Guanajuato
g [Monterrey, Ecovia BRT 301 1 40 2
Nuevo Ledn
10 |Pachuca, Tuzobus BRT 16.5 1 33 2
Hidalgo
m Puebla, Puebla RUTA BRT 47.6 3 104 5
12 |Muana, Baja SITT BRT 229 2 47 2
California
13 |Torreon, Metrobus BRT 341 1 22 2
Coahuila
14 |Queretaro, Qro Bus BRT 32 2 20 2
Querétaro
Centro
(Villahermosa),
15 |Tabasco MOVITAB BRT ND 1 ND ND
(en fase
pre-operativa)
Zona
Metropolitana
16 |de Mérida, le-Tram BRT 16 5 67 ND
Yucatan (en
construccion)
Sistema de
17 |Cludad de Transporte | 4 f&rico 19.8 2 13 ND
México Eléctrico
(Cablebus)
Sistema de
Ecatepec, Transporte
18 |Estado de PO Teleférico 4.8 1 7 2
México Teleférico
(Mexicable)
OTA 1,010.3 57 1,408 57

Fuente: Elaboracion propia con base en Acabus, 2022; Gobierno de la Ciudad de México, 2022a; Sistema de
Transporte Masivo y Teleférico del Estado de México, 2022; Fondo Nacional de Infraestructura, 2020a; Gobierno del
Estado de Chihuahua, 2021a; SITEUR, 2022a; Fondo Nacional de Infraestructura, 2020d; El Gobierno del Nuevo
Nuevo Ledn, 2022; Metro Monterrey, 2022; Fondo Nacional de Infraestructura, 2020b; RUTA, 2022; BANOBRAS,
2020; Rodriguez, F., 2021; Poder Ejecutivo del Estado de Querétaro, 2021; Chan, J., 2022 & Gobierno de la Ciudad de
México, 2021.
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De acuerdo con la SEDATU, los sistemas de transporte masivo tienen una cobertura limitada a nivel
nacional de Unicamente el 12.2%, cifra que resulta insuficiente ante la demanda del mismo, y a la
magnitud del transporte publico convencional, cuya cobertura es del 87.8 % (SEDATU, GIZ & BID,
2018).

Mapa 9. Poblacion que se desplaza en sistemas masivos y semimasivos a la escuela y al trabajo, 2020
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La relevancia del transporte publico es tal que, en 2015, la Encuesta Nacional de Movilidad, mostré
gue a nivel nacional el 80% de los viajes urbanos diarios del pais se realizan en alguno de los
esgquemas de este servicio®¥ (Delgado, J. y Sudrez, M., 2015, 2015), a pesar de contar con el 0.4 % 32 del
parque vehicular registrado (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia [INEGI], 2022e); sin
embargo, la mayoria de estos viajes se realizan en sistemas sin infraestructura (derechos de via,
terminales, estaciones, centros de transferencia o paraderos), sumado al estado fisico de este
mobiliario existente que acusa falta de mantenimiento, se registran flotas que promedian mas de 20
afnos de antigledad® (Instituto de Recursos Mundiales, Asociacién Nacional de Productores de
Autobuses, Camiones y Tractocamiones & Asociaciéon Mexicana de Autoridades de Movilidad, SF),
carentes de estandares de calidad, dispositivos para el control de emisiones®* y con dispositivos de
seguridad inadecuados®®

Las entidades federativas que concentran el mayor porcentaje de poblacidn que realiza viajes a
centros de trabajo en sistemas masivos son, la Ciudad de México (26.2 %), Estado de México (8.8 %),
Nuevo Ledn (2.5 %) y Jalisco (1.7 %) (INEGI, 2021g).

La infraestructura para los servicios colectivos de transporte publico se caracteriza por contar con
espacios exclusivos o compartidos para la circulacion de las flotillas, dichas instalaciones son
destinadas para el ascenso y descenso de personas (estaciones de transferencia modal o paradas), a
su vez, por las necesidades de mantenimiento, disponen de instalaciones auxiliares para su
funcionamiento (depdsitos, talleres, patios de pernocta, centros de control, instalaciones eléctricas,
recarga de baterias, entre otros), las cuales, varian por tipo de sistema.

Resulta de gran importancia realizar una homologacién documental de la informacién, sobre las
caracteristicas de la infraestructura para los Sistemas de Transporte PUblicos masivos y semimasivos,
considerando el grado de cobertura de los servicios, tipologias®®, cantidades, estado fisico,
funcionalidad, entre otros, con el fin de tener fuentes integradas; debido a que, por ejemplo, los datos
de las paradas disponibles para el transporte publico en vias de las localidades con mas de 2,500
habitantes, no permiten vincularlos con el territorio y conocer los niveles de accesibilidad, clasificarlos
por tipologia, servicios y/o el estado fisico que tienen.

31 La estimacion incluye al transporte colectivo masivo y concesionado.

32 Equivalentes a 198,852 vehiculos. Esta estimacion no incluye material rodante ferroviario ni vehiculos informales. Comprende sélo
los autobuses urbanos, suburbanos, microbuses, camiones escolares, camionetas pick-up (utilizadas para el traslado de
trabajadores), dmnibus y, en general, los vehiculos con ocho asientos o mas, destinados al transporte publico o privado de
personas (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia [INEGI], 2022d).

33 Edad promedio de la flota de los servicios de transporte publico colectivo.

34E| estdndar EURO més reciente (EURO VI) es obligatorio para todos los vehiculos pesados nuevos al afio 2018 (SEMARNAT, 2017).
En 2002 la normatividad ambiental era equivalente al estdndar Euro Il publicado en el afio 2000.

35 La obligatoriedad de sistemas antibloqueo de freno (ABS) en autobuses se publicé en la actualizacion de la NOM-012-SCT del
2008. (Secretaria de Comunicaciones y Transportes., 2008). Previo a esto, la NOM de 1995 no los consideraba, a pesar de que la
tecnologia existe desde 1978 en vehiculos ligeros (Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 1997).

36 Se encuentra que la informacién existente, especialmente la de caracteristicas del entorno urbano del INEGI, persigue otros fines
gue no estan relacionados con la operatividad ni las caracteristicas de la infraestructura.



Figura 22. Porcentaje de manzanas con paradas del transporte publico en alguna de sus vias y poblacién en
transporte colectivo al trabajo por entidad federativa, 2020
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Fuente: Elaboracién propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, INEGI,
2021g.

De los distintos esquemas de los servicios de transporte publico, los masivos y semimasivos son los
qgue poseen la mayor cantidad de infraestructura propia, debido a sus requerimientos tecnoldgicos,
derechos de via para la circulacién exclusiva y segregada, ademas de la necesidad de contar con
instalaciones dedicadas para la intermodalidad. En lo que concierne a la intermodalidad, esta se
convierte en un elemento que permite la integracidén fisica-operativa de distintas modalidades y
servicios; entre las mas relevantes, destacan los paraderos, estaciones, centros de transferencia modal
y terminales de transferencia.

Por otra parte, es evidente el déficit de sistemas de transporte masivo y semimasivo en el pals,
algunos de los existentes, enfrentan dificultades para el mantenimiento de su flota e infraestructuras,
como resultado de problemas financieros asociados a la falta de recursos, asi como fuentes de
ingresos limitadas; tal es el caso del Metro de la CDMX, dénde se han relacionado los problemas de
calidad del servicio con el deterioro fisico de las estaciones, los sistemas de regulacién automatica, el
centro de mando, asi como a la falta de mantenimiento preventivo ante la dependencia de recursos
presupuestales, materiales y humanos (Sistema de Transporte Colectivo, 2017). En otros casos, se
sefala la falta de propuestas de conservacién y mantenimiento de la infraestructura, como sucedié
en el BRT de Chihuahua (Gobierno del Estado de Chihuahua, 2021b).



Finalmente resaltar, que ha tomado relevancia en la agenda politica y en las inversiones publicas, la
importancia estratégica de la infraestructura ferroviaria que moviliza pasajeros, con la recuperacion
de vias férreas subutilizadas y la construccién de nuevas vias, permitira que regiones estratégicas que
histéricamente han sido rezagadas, cuenten en los préximos afios con cerca de 2,000 km de trenes
de pasajeros.

(i)  Sistemas colectivos convencionales

Los modos convencionales son los sistemas de movilidad colectiva de mayor presencia en el pais, en
general, se caracterizan por utilizar vehiculos de baja o mediana capacidad y por recurrir a diversos
modos de gestidn para habilitar su operacidon, como pueden ser: concesionados, mediante permisos
expedidos por las autoridades correspondientes y a través de la forma denominada
“hombre-camion”, los cuales se tipifican en tres categorias: a) concesionados; b) fordneos o servicios
regionales; y c) especiales: escolar y laboral. Se detalla cada uno de ellos (Islas, V. & Zaragoza, M., 2007).

a) Colectivos concesionados

El servicio de transporte publico concesionado¥, cuenta con mayor presencia en el pais, existente en
la gran mayoria de las ciudades mexicanas, abarca a los camiones, autobuses, combis o colectivos,
cuyos viajes son principalmente urbanos, en zonas metropolitanas e interurbanas de corto recorrido.

En México, los viajes en camiones, autobuses, combis o colectivos son el modo de transporte del 30%
de la poblacién hacia sus lugares de trabajo y 22.7 % a los lugares de estudio (INEGI, 2021g), aunque
compiten directamente con los vehiculos privados, muestran marcadas diferencias a nivel estatal:

37 Dado que cada estado cuenta con atribuciones para determinar y clasificar los servicios de transporte, no existen definiciones o
clasificaciones unificadas para estos servicios. Por lo anterior, y ante la falta de informacién desagregada, se considera como
transporte publico concesionado al que incluye autobuses, camiones, midibuses, microbuses, vans, peseros, taxis colectivos que
operan bajo modelos normativos de concesiones, autorizaciones o permisos expedidos por las autoridades correspondientes.
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Mapa 10. Poblacion que se desplaza en sistemas colectivos concesionados a la escuela, 2020
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Fuente: Elaboracion propia con base en Censo de Poblacién y Vivienda 2020. Resultados complementarios, INEGI,
2021g.

Mapa 11. Poblacion que se desplaza en sistemas colectivos concesionados al trabajo, 2020
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Fuente: Elaboracion propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, INEGI,
2021g.



° Para viajes de estudio, las entidades federativas con mas poblacion que se mueve en
colectivo concesionado son: Tlaxcala (35.2 %), Morelos (35.2 %), Hidalgo (31.8 %) y la Ciudad de
México (31.6 %). Mientras que los de menor uso son: Chihuahua (14.7 %), Oaxaca (15.4 %),
Aguascalientes (15.6 %) y Chiapas (16.1 %).

° Para viajes al trabajo, las entidades federativas donde mas poblacién utiliza sistemas
colectivos para su movilidad son: Estado de México (46.5 %), Tlaxcala (40.0 %), Ciudad de
Meéxico (39.2 %), Morelos (38.5 %) y Quintana Roo (36.1 %). En comparacion con los que menos
lo utilizan que son: Chihuahua (15.3 %), Zacatecas (16.3 %), Sonora (17.6 %), Coahuila (17.8 %) y
San Luis Potosi (19 %).

b) Servicios foraneos o regionales

Esta modalidad contempla a los camiones, autobuses, taxis colectivos, entre otros, que conectan
localidades menores de 2,500%® habitantes con las cabeceras municipales, en las cuales, la
disponibilidad de servicios de transporte publico, fordneo o regional®® para viajes a localidades
cercanas es indispensable, tanto para traslados a viajes de estudio o trabajo, como aquellos
relacionados con la salud, adquisicion de bienes, servicios y esparcimiento. En estas localidades, el
transporte publico es utilizado por el 15.7% de la poblaciéon para ir a la escuela y el 19.2% para ir al
trabajo (INEGI, 2021g).

Sin embargo, la disponibilidad de alternativas de transporte no es igual para toda la poblacién debido
a que 31.9% de las personas residentes de localidades menores a 2,500 habitantes no tienen
disponibilidad de servicios foraneos. Asimismo, se observa que, en las poblaciones menores a 99
personas, el déficit de disponibilidad incrementa al 76.3%. Como resultado, las personas se ven
obligadas a caminar mas de 1 hora para acceder a sus destinos (INEGI, 2021g).

En el pais, los servicios de transporte publico foraneos o regionales se caracterizan por lo siguiente
(INEGI, 20219):

° Los estados con mayor porcentaje de poblacién que cuenta con disponibilidad al transporte
publico fordneo son: Tlaxcala (89.7 %), Tabasco (83.2 %), Morelos (79.8 %) y Colima (77.9 %).

° Las entidades federativas con menor porcentaje de poblacién que cuenta con disponibilidad
al transporte publico fordneo son: Baja California Sur (21.8 %), Chihuahua (25.2 %), Baja
California (40.3 %) y Ciudad de México (40.8 %).

En cuanto a los tiempos de viaje en este modo, 40% de la poblaciéon realiza viajes menores a 30
minutos, 43% de la poblacidn realiza entre 30 minutos a 1 hora, 15% de la poblacién hace viajes de 1a 3
horasy 2% de la poblacién presenta viajes mayores a 3 horas (INEGI, 2021g).

De acuerdo con el andlisis entre el porcentaje de poblacidon en pobreza y la poblacién con
disponibilidad de transporte fordneo, se observa que, en la mayoria de las entidades federativas con
mayor porcentaje de poblacidn en pobreza, la disponibilidad de transporte foraneo en localidades
menores a 2,500 personas es de al menos 55.0% (INEGI, 2021g).

38 Para esta modalidad se ha considerado el servicio de transporte publico en localidades de hasta 2,500 personas dénde habitan
26.7 millones de personas equivalentes a 21% de la poblacion del pais (INEGI, 2021g) bajo la modalidad de transporte publico
foraneo.

39 El transporte foraneo analizado corresponde a los servicios de transporte publico colectivo o individuales en localidades menores
a 2,500 habitantes. No incluye datos del autotransporte federal de pasajeros.



Figura 23. Poblacién con disponibilidad de transporte publico fordneo en localidades menores a 2,500 habitantes
por entidad federativa, 2020
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Fuente: Elaboraciéon propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, INECI,
2021g.

Destaca que algunas de las entidades federativas con menor porcentaje de poblacién en pobreza
poseen baja disponibilidad de transporte foraneo, tal es el caso de: Baja California Sur (21.8 %) y

100 Chihuahua (25.2 %). En contraste, Tlaxcala y Tabasco, cuyos porcentajes de disponibilidad de este
modo de transporte son mayores (89.7 % y 83.2 % respectivamente), son también los estados que
presentan los mayores porcentajes de poblacidn en situacién de pobreza (INEGI, 2021g).

Figura 24. Porcentaje de poblaciéon en pobreza, 2021y poblacién con disponibilidad de transporte foraneo en
localidades menores a 2,500 personas por entidad federativa, 2020
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Fuente: Elaboracién propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, por
INEGI, 2021g & Medicion multidimensional de la pobreza en México, 2016 — 2020, por CONEVAL, 2022.
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c) Transporte especializado

Considerando que los principales motivos de viaje son ir a trabajar y a estudiar, los servicios de
transporte -escolares y de personal- cobran alta relevancia, especialmente en las principales ciudades
donde la insuficiente infraestructura y oferta de transporte publico no cubre con la alta demanda,
esta falta de alternativas de transporte limita la accesibilidad de las personas para realizar sus
actividades basicas. Ademas de facilitar los traslados para estudiar y trabajar, estos servicios de
transporte tienen impactos positivos sobre la congestidon al aprovechar mejor el espacio disponible
de las zonas urbanas, integra las modalidades de servicios de transporte escolar y laboral como
modos de transporte colectivo.

e  Transporte escolar

La movilidad en transporte colectivo escolar, tiene impactos benéficos tanto ambientales, urbanos y
en la seguridad vial, tanto para estudiantes, profesores, padres de familia y usuarios en las zonas
aledafas a estos centros educativos, por lo cual, se ha convertido en un tema prioritario a nivel global
(Centro Mario Molina, 2016). Por esta razén, promover el desarrollo del transporte colectivo escolar es
esencial con el fin de reducir los impactos negativos y mejorar la accesibilidad a la educacion,
especialmente en entornos dispersos, de pobreza o de medios naturales o fisicos complicados.

Mapa 12. Poblacién que se desplaza en transporte escolar a la escuela, 2020
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Fuente: Elaboracién propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, INEGI,
2021g.
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Al analizar la presencia del transporte escolar por el tamafo de las localidades, se observan pocas
diferencias; en las de mas de 100,000 habitantes hay 2.5 % de presencia, mientras que, en las menores
a 2,500 personas, la poblacién que hace uso de esta modalidad es del 1.5%. A nivel nacional, el 2.1 % de
la poblacién que realiza viajes en transporte escolar, se encuentra en los estados del norte del pais
como Nuevo Ledn, Tamaulipas y Coahuila. En ese sentido, se identifica lo siguiente (INEGI, 2021g):

° Estados con mayor poblacién que realiza viajes en transporte escolar: Nuevo Ledn (7.9 %),
Tamaulipas (7.4 %), Coahuila (5.9 %), Chihuahua (4.8 %) y Querétaro (4.5 %).

° Estados en los que menos personas realizan viajes en transporte escolar: Guerrero (0.2 %),
Oaxaca (0.3 %), Nayarit (0.3 %), Chiapas (0.4 %), Veracruz (0.4 %).

En general, se observa que, las entidades con menor porcentaje de poblacién en situacién de
pobreza, presentan mayores volUmenes de personas que utilizan servicios de transporte escolar, en
cambio, en las entidades de mayor porcentaje de poblacién en situacién de pobreza, el caminar se
convierte en su principal modo para realizar sus viajes a la escuela.

Figura 25. Porcentaje de poblacién en situacién de pobreza, 2021y poblacién en transporte escolar por entidad
federativa, 2020

mTransporte esco

colar

o s
N 5o
O N 4.5%

~ B 03%
Il o.s%

¢ A o°%
W 0.4%

Poblacion en transporte es
B o4
1 02%
Il o.8%
0 03%
M 05%
W 0.4%
W 0.4%
Il o6
Hl 0.5%
. 5%
Il o.7%
I 25
W 0.4%
o
Il o.s%
I 2
Hl o
I
I 5
[
. 7

I N, 7.0
I 24
=] ) ! o

% Poblaciéon en pobreza

# I 3.4

Fuente: Elaboracion propia con base en Censo de Poblacién y Vivienda 2020. Resultados complementarios, por
INEGI, 2021g & Medicion multidimensional de la pobreza en México, 2016 — 2020, por CONEVAL, 2022.
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° Transporte de personal

Los desplazamientos por motivos de trabajo son la principal causa de viajes urbanos, las alternativas
motorizadas o no motorizadas son viables para la mayoria de las personas; sin embargo, existen
situaciones extraordinarias donde son necesarias otras opciones, de ahi que la movilidad en
transporte de personal tiene un rol relevante cuando los modos de transporte publico no cumplen
con las necesidades de los empleadores, por ejemplo, en plantas industriales con tres turnos diarios,
en horarios no comunes (Pasajero 7, 2019).

Estos modos de transporte, contratados principalmente por empleadores, dan servicios en zonas
industriales o, a empresas localizadas en zonas urbanas alejadas, asi como en zonas rurales
posibilitando la conectividad con las localidades urbanas (Martner, C., 2015).

A nivel nacional, el 7 % de la poblacion utiliza el transporte de personal para llegar a sus lugares de
trabajo como es el caso de Coahuila o Chihuahua. Se presentan datos relevantes sobre el transporte
de personal con base en los resultados del Censo 2020 (INEGI, 2021g):

° Entidades federativas en las que mayor porcentaje de poblacién utiliza este modo, Coahuila
(21.2 %), Chihuahua (18.2 %), Baja California (15.7 %), San Luis Potosi (13.1 %) y Sonora (13.1 %).

° Entidades federativas en las que menor porcentaje de poblaciéon utiliza este modo de
transporte, Ciudad de México (1.9 %), Campeche (2.3 %), Chiapas (2.8 %), Tabasco (3.0 %) y
Oaxaca (3.2 %).

Mapa 13. Poblacién que se desplaza en transporte de personal al trabajo, 2020

% Poblacion

[ <39
[ 29-87
B 8.7-131
B 131-182
Hl -182

Fuente: Elaboracién propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios,
INEGI, 2021g.
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Conforme al analisis de poblacién en situaciéon de pobreza y uso del transporte de personal, se
observa que, en los estados en los que la poblacién tiende a utilizar mas este medio, son también los
de menor indice de pobreza, como Baja California, Nuevo Ledén, Chihuahua y Coahuilg;
Principalmente por la presencia de maquiladoras, armadoras y grandes industrias que utilizan esta
modalidad como parte de las prestaciones laborales a sus empleados, sin embargo, en las entidades
federativas con mayor porcentaje de poblacidon en situacién de pobreza los porcentajes de uso son
similares (Chiapas, Guerrero, Puebla y Oaxaca).

Figura 26. Porcentaje de poblacidn en pobreza, 2021y poblacién en transporte de personal por entidad federativa,
2020
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Fuente: Elaboraciéon propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, por
INEGI, 2021g & Medicion multidimensional de la pobreza en México, 2016 — 2020, por CONEVAL, 2022.

(iii)  Modalidades Individuales

El transporte publico individual se caracteriza por prestarse principalmente en vehiculos ligeros con
capacidad de hasta 5 personas, incluyendo al conductor, como taxis, mototaxis y bicitaxis. A
diferencia de los servicios colectivos, estos sistemas no cuentan con rutas fijas y su integracién con
otras modalidades son independientes, ademas suelen ser utilizados por una sola persona usuaria.

La disponibilidad de informacién para estas modalidades es aln mas escasa que otros servicios,
debido a que no existen bases de datos publicos nacionales o estatales, mas alla de padrones de
permisionarios o concesionarios. Como consecuencia de estas limitaciones, la caracterizaciéon de
estos modos resulta reducida y no tan confiable.

4O |ncluye taxis de sitio, de calle y los solicitados por aplicaciones de empresas de redes de transporte (ERT).
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(@)  Taxisy Empresas de Redes de Transporte (ERT)

A nivel nacional, los servicios de taxi“® son utilizados por el 2.9 % de la poblacién que acude a los
centros de trabajo y un 22% que se dirige a los lugares de estudio (INEGI, 2021g). Se presenta el
analisis del comportamiento de esta modalidad en el pais:

° Los estados con mayor porcentaje de poblacién que utiliza esta modalidad para ir a la
escuela son: Veracruz (7.4 %), Baja California (4.4 %), Oaxaca (4.3 %), Yucatan (3.8 %) y Quintana
Roo (3.6 %).

° Los estados con menor porcentaje de poblacién que utiliza este medio para llegar a la
escuela son: Tlaxcala (0.3 %), Zacatecas (0.3 %), Guanajuato (0.4 %), Baja California Sur (0.4 %) y
Sinaloa (0.5 %).

° Los estados con mayor porcentaje de poblacién que emplea el uso de taxis para ir a lugares
de trabajo son: Veracruz (8.3 %), Oaxaca (6.3 %), Baja California (5.2 %), Guerrero (4.3 %) y
Colima (4.2 %).

Mapa 14. Poblacién que se desplaza en taxi a la escuela, 2020
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Fuente: Elaboracién propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, INEGI,
2021g.



Mapa 15. Poblacion que se desplaza en taxi al trabajo, 2020
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Fuente: Elaboracion propia con base en Censo de Poblacién y Vivienda 2020. Resultados complementarios, INEGI,
2021g.

° Los estados con menor porcentaje de poblacién que utiliza esta modalidad para ir a su
trabajo son: Tlaxcala (0.4 %), Zacatecas (0.8 %), Guanajuato (0.9 %), Baja California Sur (0.9 %) y
Sinaloa (1.0 %).

° En localidades de hasta 2,500 personas, la poblacién con disponibilidad de taxis libres o de
sitio es en promedio del 19.7 %. Existen mayores niveles de disponibilidad en las localidades
de 1,000 a 2,499 habitantes (31.3 %) y menor en las de 1a 99 habitantes (4.4 %).

El analisis de poblacion en situacién de pobreza y el uso del taxi por entidad federativa, muestra que
en algunos estados con mayor porcentaje de poblacién en situacién de pobreza, como Veracruz o
Oaxaca, las personas lo utilizan en mayores porcentajes, sin que esto sea una constante para todo el
pais, por lo que su uso puede estar relacionado con la disponibilidad y la accesibilidad de este modo
de transporte en vias cuyas dimensiones no son idéneas para los sistemas de transporte publico de
pasajeros convencionales.

Cabe destacar que, si bien el uso de taxi es predominantemente individual, también prestan el
servicio de forma colectiva, sobre todo en zonas con carencia de servicios de transporte publico
colectivo.

SISTEMA NACIONAL DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL



ESTRATEGIA NACIONAL
DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL

Figura 27. Porcentaje de poblacién en situacién de pobreza, 2021y poblacién gue utiliza taxis para traslados a la
escuelay al trabajo por entidad federativa, 2020
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Fuente: Elaboracién propia con base en Censo de Poblacién y Vivienda 2020. Resultados complementarios, por
INEGI, 2021g & Medicion multidimensional de la pobreza en México, 2016 — 2020, por CONEVAL, 2022.

En complemento y competencia a los servicios de taxi, en algunas ciudades del pais comenzaron a
ofertarse los servicios de las empresas de redes de transporte basadas en aplicaciones madviles (ERT),
gue responden a la modalidad de transporte bajo demanda, sobre todo individual y que funcionan
conectando proveedores con personas usuarias, a través de plataformas digitales privadas. De forma
analoga al resto de los servicios de transporte, la regulacidn de las ERT es facultad de los estados y/o
municipios quienes establecen las caracteristicas del servicio, requerimientos para personas
conductoras, especificaciones de vehiculos, tarifas, impuestos y modalidades.

Al operar como empresas privadas y en algunos casos sin legislacién que les obligue a compartir
informacion, no existe certeza sobre la demanda, cantidad de vehiculos o conductores registrados a
nivel nacional por las ERT#, por lo que su caracterizacién resulta muy limitada.

Otros modos de transporte son los mototaxis y bicitaxis, los cuales son vehiculos ligeros motorizados
Yy Nno motorizados, respectivamente, de dos o tres ruedas, fabricados o adaptados para el transporte
de pasajeros. Estas modalidades son de relevancia como servicios complementarios a los sistemas
mMasivos 0 semi masivos, pero también para realizar viajes locales de cortas distancias, especialmente
para viajes cotidianos, con motivos de compras, acompaflamiento o recreacion.

A nivel nacional, la poblacién con disponibilidad a estas modalidades es del 4.4 %, principalmente en
estados del centro, sur y sureste del pais como Tabasco, Yucatan, Campeche y Colima, no obstante,
entidades federativas como Baja California Sur, Sonora o San Luis Potosi no cuentan con informacidén
sobre estos servicios (Secretaria de Educaciéon, Ciencia, Tecnologia e Innovaciéon de la Ciudad de
México [SECTEI], 2021).

4 Las paginas web de dos de los servicios de mayor popularidad, las plataformas Didi y Uber sumarian 550,000 conductores y
repartidores registrados en sus plataformas (Uber, 2021y Angel, A, 2022).
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Son pocas las entidades que han realizado ejercicios para determinar aspectos cualitativos y
operativos de estos servicios, asi como para conocer la percepcion de las personas usuarias. Entre las
que han realizado estos ejercicios, destaca la encuesta a personas usuarias y operadoras de mototaxis
en las alcaldias Iztapalapa y Tlahuac de la Ciudad de México. Los resultados de estos sondeos
mostraron que los viajes en este modo de transporte se deben a su rapidez, precio econdmicoy a que
no existen otras alternativas para trasladarse, en las angostas calles que caracterizan a esas alcaldias
(SECTEL, 2021).

Los principales propdsitos de viaje en estos modos estan relacionados con el trabajo e ir de compras,
con una longitud promedio de 1.35 km y una duracién de 7.85 min, es decir, viajes cortos para modos
motorizados, pero de mas del doble de duracidn para ser realizados a pie (SECTEI, 2021).

Al ser una modalidad de transporte escasamente documentada y con presencia solo en algunas
ciudades o localidades, no se cuenta con informacién del parque vehicular o detalle a nivel nacional
para caracterizarlo en forma amplia.

(3) Transporte federal

Por sus condiciones geograficas del pais, es posible el desarrollo de un transporte multimodal, en el
cual, la distribucioén logistica de personas, bienes y mercancias se puede dar en las cuatro principales
modalidades: carretero, area, maritimo y ferroviario. El transporte se divide en dos tipo de
movimientos:

° Autotransporte federal de pasajeros: servicio destinado al traslado por carreteras de
personas que se presta de manera regular en caminos federales, con itinerarios y rutas fijas,
sujeto a horarios para la llegada y salida de vehiculos en lugares autorizados para el ascenso
(Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 2016), este servicio se encuentra regulado por el
Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares (Presidencia de la Republica,
2000).

° Autotransporte de carga: es la actividad dedicada a transportar productos o mercancias de
carga general o carga especializada, pudiendo requerir para su transportaciéon equipo
especializado. El transporte de mercancias se convierte, debido a estar en una economia
global, en una necesidad de primer orden. Aunque no todos los medios de transporte
disponen de las mismas ventajas, sino que cambia en funcidén del producto del que se trate
(TRANSEOP, 2023).

A nivel nacional, desde 2012, en promedio se movilizan 5.7 millones de pasajeros, de los cuales, 96.1%
es via carretera, 2.2% aéreo, 1.3% por ferrocarril y sélo 0.3% via maritima. La movilizacién de pasajeros
via aérea, es la que ha tenido un mayor crecimiento en los Ultimos afos, con una TCMA de 6.8%,
mientras que, por ferrocarril y maritimo registra una tendencia a la baja.
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Figura 28. Tasa de crecimiento media anual de movilizacidén de pasajeros por modo de transporte,
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Fuente: Elaboracién propia con base en Anuario Estadistico del Sector Infraestructura por Comunicaciones y
Transportes, por Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (2022a).

En cambio, de las 943 millones de toneladas de mercancias y productos que se movilizan en
promedio por el territorio nacional, 56.0% se realiza a través del autotransporte federal de carga (por
carretera), 31.0% por los puertos maritimos, 12.9% por via férrea y sélo 0.1% por aire (Instituto Nacional
de Estadistica y Geografia, 2021b). A comparacién de la movilizacién de pasajeros, todos los modos
han crecido en distinto grado, sin embargo, la transportaciéon via aérea es la que mas ha crecido con
una TCMA de 3.6 %.

Figura 29. Tasa de crecimiento media anual de movilizaciéon de carga por modo de transporte, 2012-2022
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Fuente: Elaboracién propia con base en Anuario Estadistico del Sector Infraestructura por Comunicaciones y
Transportes, por Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (2022a).
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(@) Autotransporte federal de pasajeros

El sistema carretero, que abarca la mayoria de las escalas territoriales (locales, interurbanas,
intraurbanas, metropolitanas y rurales), es el principal medio para la movilidad de personas y
mercancias en el territorio nacional, por lo que la infraestructura y los servicios de comunicacion
tienen un papel fundamental en el desarrollo econdmico y productivo del pais.

En 2022, la Red Nacional de Caminos (RNC) estaba integrada por 810,130 km, de los cuales el 65.2 %
son caminos rurales, las carreteras representan el 21.8%, el 10.2% son vias urbanas e infraestructura de
enlace y el restante 2.7% son veredas. Tan solo el 32% de la red cuenta con pavimento, lo cual
disminuye la disponibilidad de poder realizar traslados seguros y eficientes, limitando la movilidad de
las personas y mercancias, ademas de tener efectos sobre la seguridad vial (Instituto Nacional
Estadistica y Geografia [INEGI], 2022d).

Figura 30. Distribucién porcentual de la Red Nacional de Caminos por tipo de via, 2022
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Fuente: Elaboracién propia con base en Red Nacional de Caminos (RNC) Actualizacion 2022, por INEGI, 2022d.

Entre el 2 y 3% de la red estd conformada por los principales Ejes Troncales o Ejes de Transporte que
unen principales centros de poblacién (mdas de cincuenta mil habitantes), cuyas actividades generan
o atraen viajes a lo largo del itinerario, estas vias de comunicacidn se subdividen en autopistas, vias
rdpidas y arterias (Cdmara Nacional del Autotransporte de Carga, SF).

La relevancia del autotransporte federal de pasajeros se enfoca en la movilizaciéon de personas a nivel
interurbano, es decir, para viajes de larga distancia y por motivos de viaje distintos a los de la
movilidad cotidiana. La participacion de este sector es tal que, en 2020 aportd el 2.0% al PIB nacional
(Cadmara Nacional del Autotransporte de Carga [CANACAR], 2021) y fue utilizado por el 95.7 % de las
personas para viajes en el territorio nacional, mientras que entre 2010 y 2018, este sistema registré un
crecimiento promedio anual del 22% en personas transportadas (Secretaria de Comunicaciones y
Transporte, [SCT], 2020a).


https://canacar.com.mx/
https://canacar.com.mx/
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Mapa 16. Principales corredores troncales carreteros de la Red Nacional de Caminos, 2022
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Fuente: Elaboraciéon propia con base en Red Nacional de Caminos (RNC) Actualizacion 2022, por INEGI, 2022d.

El autotransporte federal ha movilizado en promedio entre 2012 y 2022, alrededor de 3,400 millones
de pasajeros con una flota compuesta por mas de 70 mil vehiculos y 1,000 terminales a lo largo del
pais (INEGI, 2022d), para el 2020 se registré una caida del 39.3% de personas transportadas derivado
de la pandemia por COVID 19. Durante el mismo periodo, en promedio se movilizaron 530 millones de
toneladas de carga, con una tendencia a la alta, sin embargo, para 2020 hubo un descenso del 7.8%
por la situacién pandémica (INEGI, 2022d).

m



Figura 31. Movilizacién de pasajeros por autotransporte federal, 2012-2022
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Fuente: Elaboracién propia con base en Estadistica bdsica de Autotransporte Federal 2022, por Secretaria de
Infraestructura, Comunicaciones y Transportes, 2021b.

El autotransporte de pasajeros tiene como principales infraestructuras la red carretera y las
terminales de pasajeros, cuya relevancia radica en ser nodos para el intercambio de pasajeros y un
significativo punto de origen-destino. De las terminales del autotransporte en el pais, 53% (518
terminales) se concentran en Veracruz, Oaxaca, Puebla, Jalisco, Estado de México, Chiapas, Baja
California y Guerrero. En tanto, las entidades federativas con menor cantidad de terminales son
Querétaro, Aguascalientes y Coahuila, con un total de 12 terminales (1.2%) (Secretaria de
Comunicaciones y Transporte [SCT], 2020b).

En 2021, se movilizaron 25.2 millones de pasajeros en las terminales centrales e individuales, donde los
estados con el mayor volumen de origen de los viajes de las personas transportadas fueron la Ciudad
de México (11.57 millones), Jalisco (4.01 millones), Morelos (2.10 millones) y Puebla (1.20 millones) que,
en conjunto representaron el 75% de todos los origenes de viajes. En tanto, los principales destinos
fueron Hidalgo (3.64 millones), Jalisco (3.35 millones), Ciudad de México (1.28 millones), Veracruz (1.27
millones), Guanajuato (1.25 millones) y Querétaro (1.23 millones) que concentraron el 48% de la
demanda total de viajes de destino (SICT, 2021).

Uno de los principales impactos y retos sociales a los que se enfrenta el sector es la inclusiéon y
accesibilidad universal. EIl Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares (RAFSA) indica
gue las terminales deberan contar con instalaciones para personas con discapacidad tales como:
rampas, asientos reservados, sanitarios acondicionados y casetas telefénicas* a alturas adecuadas, no
obstante, dentro de este reglamento, la inclusién de este grupo vulnerable se limita solo a las
condiciones de las terminales y no especifica con qué caracteristicas deben de contar los autobuses,
ni los andenes para que garanticen un servicio accesible (Presidencia de la Republica, 2000).
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Figura 32. Movilizacién de carga por autotransporte federal, 2012-2022
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Fuente: Elaboracién propia con base en Estadistica bdsica de Autotransporte Federal 2022, por Secretaria de
Infraestructura, Comunicaciones y Transportes, 2021b.

Por otro lado, a pesar de que en la LGIPD menciona que las entidades de la Administracién Publica
Federal, incluida la SICT, debera promover que, en la concesién, las unidades de los servicios de
transporte publico garanticen la accesibilidad para el desplazamiento y los servicios a personas con
discapacidad“® (H. Congreso de la Unidn, 2022k), en el reglamento de esta ley, solo se hace hincapié
en la construccién y desarrollo de infraestructura que permita la accesibilidad en el entorno fisico a
los servicios de transporte* y no obliga al concesionario o permisionario a adquirir vehiculos que
cumplan con especificaciones técnicas y requerimientos por las personas con discapacidad para
acceder al servicio (H. Congreso de la Unidén, 2012).

(b)  Transporte Ferroviario

El transporte ferroviario es una modalidad de alto impacto para viajes de todas las escalas
territoriales, especialmente para el traslado de personas y mercancias a nivel regional, interurbano,
metropolitano y rural; segdn su configuracidon tecnolégica y operativa, este puede dar servicios de
pasajeros, asi como de carga en la misma via.

La infraestructura ferroviaria nacional se compone por 22,389 km de vias operadas, las cuales 77.5%
(17,360 km) son de carriles principales y concesionados, que en su mayoria se utilizan para el traslado
de mercancias. Casi toda la operacién del servicio ferroviario funciona bajo un modelo de concesiones
a privados o entidades publicas de los estados (Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario [ARTF],
2022).

“2 Articulo 42B, numeral XI.
43 Articulo 19, numeral Il.
44 Articulo 55.

n3
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El movimiento de mercancias via ferrocarril del 2006 al 2021 tuvo un comportamiento ascendente; sin
embargo, 2019 y 2020 debido a la pandemia por COVID-19, ha registrado un descenso significativo, lo
gue puede indicar que México tiene la infraestructura y la capacidad de convertirse en una
plataforma logistica de importancia internacional en los proximos afios, aln mas por la proyecciéon
gue generara la puesta en operaciéon del Corredor Interocednico del Istmo de Tehuantepec.

Figura 33. Evolucion del movimiento ferroviario, segun tipo de carga

Carga
13 -

1280 129.9 "
1269 o - -
. Movimiento de carga L Productos industriales Q
| = = = = Lineade tendencia 122.0 =" 1252 46.6 % o

l‘urxd:n\'upurLL;V'iL‘-I! £ )
Productos agricolas =
26.0% e

. o
Productos minerales '\l!/‘
NV

Millones de toneladas

n5%

2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2016 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Pasajeros

Petroleoy sus derivados g
10.0 % m

Otros productos?
€ —zi—wm

Movimiento de pasajeros Q

Movimiento de pasajeros
- = = = Linea de tendencia i & 58 58

30 millones anual

Pandemia por COVID-19

1 Productos forestales, inorganicos y animales y
9 sus derivados.

2008 2009 20010 20m 2012 2013 2004 2005 2006 2007 2008 2019 2020 200

Fuente: Elaboracién propia con base en Anuario Estadistico Ferroviario, por Agencia Reguladora del Transporte
Ferroviario, 2021.

Dentro del sistema ferroviario, se encuentran en operacién cuatro servicios de pasajeros, tres de ellos
tienen modalidad especial turistico (Ferrocarril Chihuahua -Pacifico “El Chepe”, Tren de la Via Corta
de Tijuana-Tecate y Tren Tequila Express, en Jalisco) y sélo uno con modalidad
suburbano-interurbano, el Tren Suburbano de la ZMCM, donde 99 % de los pasajeros se transportan
por esta modalidad (Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario [ARTF], 2022).
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Al servicio de pasajeros existente, se sumara la construccién del Mega proyecto integral Tren Maya,
cuyo objetivo principal es lograr el desarrollo sustentable del sureste de México, con cerca de 1,554
km de recorrido, 20 estaciones y 14 paraderos, que interconectara los estados de Tabasco, Chiapas,
Campeche, Yucatan y Quintana Roo, lo que representard solo este proyecto alrededor del 65% de
kildmetros asignados al transporte de pasajeros en México (Tren Maya, 2020).

El trazado aprovecha el derecho de via existente del Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec (FIT) entre
Palenque y Valladolid. De Valladolid en adelante aprovecha los derechos de via de diversas
infraestructuras existentes como carreteras, autopistas y lineas de transmisién entre otros, con
objeto de reducir el impacto ambiental generado por el proyecto y reducir el costo de adquisicién de
los nuevos derechos de via.

Mapa 17. Sistema Ferroviario Mexicano
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Fuente: Elaboraciéon propia con base en Atlas del sistema ferroviario mexicano, por ARTF, 2022.
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El trazado incluye dos ramales que daran acceso a sitios de interés desde el corredor general
planteado. Estos dos ramales son el de acceso a Chichén Itzd y Chetumal. Un tercer ramal
subterraneo dard acceso bajo el actual trazado ferroviario situado al este de la ciudad hasta la
estacion existente en el centro de Mérida, permitiendo la eliminacion del efecto barrera que genera el
trazado actual del ferrocarril (SEDATU, 2022d).}

Un tren mas de pasajeros en construcciéon es el Tren Interurbano México-Toluca con una longitud de
579 km y 6 estaciones (Secretaria de Comunicaciones, SF), que junto con las terminales deberan
integrarse a las redes de transporte locales existentes, asi como considerar los elementos de
accesibilidad y disefio universal en su implementacion.



(c) Transporte Aeroportuario

El Sistema Aeroportuario Mexicano, a cargo de la Agencia Federal de Aviacién Civil, registra la
existencia de 78 aeropuertos en México, de los cuales 65 son de caracter internacional y 13 nacionales,
gue son operados por medio de concesiones o permisos a entidades publicas o privadas. En 2022, el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México movilizd 46.2 millones de personas, el cual fue el
mayor volumen de viajeros, le siguid el Aeropuerto Internacional de Cancun, con 26.3 millones, en
consiguiente el Aeropuerto Internacional de Guadalajara, con 9.67 millones (Agencia Federal de
Aviacion Civil [AFAC], 2022b).

La estadistica indica que el movimiento de pasajeros se ha concentrado principalmente en el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, no obstante, desde el ano 2020 el Grupo
Aeroportuario del Pacifico (CAP) es el referente nacional en el movimiento de personas. Para el 2022
se movilizaron 167,213,082 pasajeros a nivel nacional; el GAP cuenta con el 30% del total de estos
viajes, seguido del GAICM con el 28%; Grupo Aeroportuario del Sureste (ASUR) con el 24% y el 14%
para Grupo Aeroportuario Centro-Norte) OMA.

En el 2022, se transportaron 1,149,878 toneladas de carga via aérea, el 49% del total fue transportado
por el AICM, seguido con el 21% GAP, 12% por OMA, 10% para Sociedades y Privados, y por ultimo el 7%
fue transportado por ASUR. Este comportamiento muestra la relevancia e importancia que tiene la
CDMX para el transporte de carga, debido a que se moviliza una significativa cantidad de mercancias
por un modo de transporte complementario (autotransporte de carga o ferrocarril).

Mapa 18. Sistema Aeroportuario de México
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Fuente: Elaboracién propia con base en Sistema Aeroportuario Mexicano, por AFAC, 2022b.
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El desarrollo y mejora de la infraestructura aeroportuaria tiene gran impacto en la competitividad del
pais y de las condiciones locales. Proyectos como el Aeropuerto Internacional Felipe Angeles en la
ZMCM o el Aeropuerto Internacional de Tulum “Felipe Carrillo Puerto” (actualmente en construccidn),
buscan reducir el rezago de infraestructuras, promover el desarrollo econdmico y distribuir el traslado
de personas y mercancias con la finalidad de reducir el trafico aéreo.

La interaccién de los aeropuertos con las personas usuarias es de los aspectos mas relevantes para
alcanzar las metas econdmicas y sociales. Una mala conectividad afecta no sélo a los traslados de las
personas usuarias, sino de las empleadas y la operatividad de la infraestructura en general.

Figura 34. Evolucion del movimiento aéreo, segln grupo aeroportuario
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Fuente: Elaboracién propia con base en Estadistica Operacional de los Aeropuertos de la Red ASA, por
Aeropuertos y Servicios Auxiliares, 2022 & Estadistica de Aviacion Comercial Regular y Fletamento en diversos
productos, por Agencia Federal de Aviacién Civil, 2022a.

(d)  Transporte Portuario

El transporte de carga via maritima ha desempefado un papel primordial para el movimiento de
mercancias a nivel nacional. El sistema portuario nacional se compone de 103 puertos y 15 terminales
habilitadas, de los cuales 33 puertos pertenecen a la Administracién del Sistema Portuario Nacional
(ASIPONA) y un puerto en proceso de ser parte de la ASIPONA, 33 puertos y 8 terminales son parte de
una Administracién Portuaria Integral (API) y, 36 puertos y 7 terminales no estan operados por alguna
concesidon (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia [INEGCI], 2016).

Existen 16 puertos de altura, los principales son: Lazaro Cardenas, Manzanillo, Acapulco, Ensenada,
Guaymas, Veracruz, Altamira, Ciudad del Carmen, Tampico y Progreso, asi como arriba de 40 puertos
de cabotaje, de los que destacan: San José del Cabo, La Paz, Puerto Escondido, Puerto Angel, Santa
Rosalia, Puerto Juarez, Chetumal, Matamoros, Celestun y Alvarado (Meza, N., 2014).
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Mapa 19. Sistema Portuario de México
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Fuente: Elaboracién propia con base en Mapa de puertos de México, por INEGI, 2016.

Figura 35. Evolucion del movimiento portuario, segun tipo de carga
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Fuente: Elaboracién propia con base en Informe estadistico de los puertos de México, por Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, 2022.



120

SISTEMA NACIONAL DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL

Al igual que en el resto de los nodos, tanto de personas como de mercancias, resulta fundamental la
integracién de este esquema con las demas redes de transporte, no sélo por motivos de conectividad,
competitividad y costos, sino para evitar los efectos negativos del transporte pesado sobre la
seguridad vial en la red carretera, en la gestion del trafico y degradacion de la infraestructura urbana.

En el Programa de Ordenamiento Territorial de la Regién del Istmo de Tehuantepec, por ejemplo, se
considera la realizacién de mejoras en los accesos ferroviarios a los puertos Puerto Salina Cruz, Puerto
de Coatzacoalcos-Pajaritos, asi como la modernizacién y ampliacion del puerto Nanchital (Secretaria
de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, 2022c).

(4) Transporte privado

La movilidad privada o particular se puede definir como aquella que se realiza principalmente en
vehiculos privados,*® como automoviles ligeros o motocicletas y que estad destinado al transporte de
personasy bienes o servicios.

Mapa 20. Poblaciéon que se desplaza en vehiculo privado a la escuela, 2020
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Fuente: Elaboracién propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, INEGI,
2021g.

De acuerdo con el INEGI, el 21.8 % de la poblacidn que se desplaza a la escuela y el 331 % que se
desplaza al trabajo lo hacen en vehiculos particulares (INEGI, 2021g). Su utilizacién presenta mayores
porcentajes en los estados del norte del pais, como Baja California Sur, Chihuahua, Baja California y
Sonora que en el resto de las entidades federativas de la republica.

49 El vehiculo motorizado esta definido dentro de la LGMSV como aquel que para su traccion depende de un motor de combustion
interna, eléctrica o de cualquier otra tecnologia que les proporciona velocidad superior a los 25 km/h (H. Congreso de la Unién,
2022g). El INEGI define al automovil como un vehiculo de motor que esté destinado principalmente al transporte de personas y
que cuenta hasta con 7 asientos incluyendo al conductor. Asimismo, las motocicletas estan definidas como vehiculo automotor de
dos, tres o cuatro ruedas, cuyo peso no excede los 400 kilogramos
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Mapa 21. Poblacion que se desplaza en vehiculo privado al trabajo, 2020
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Fuente: Elaboracion propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, por
INEGI, 2021g.

Figura 36. Porcentaje de poblacidon en pobreza, 2021y poblacion que se desplaza en vehiculo privado a la escuela
y al trabajo por entidad federativa, 2020
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Fuente: Elaboraciéon propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios, por
INEGI, 2021g & Medicion multidimensional de la pobreza en México, 2016 — 2020, por CONEVAL, 2022.



122

SISTEMA NACIONAL DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL

Como se ha mencionado, se identifica la relacidon entre el mayor uso del vehiculo privado en los
estados con menor porcentaje de poblacién en situacién de pobreza, como son las entidades
federativas de Baja California, Nuevo Ledn y Chihuahua donde mas personas lo utilizan para viajes de
movilidad cotidiana; ante el mayor porcentaje de poblacién en pobreza en los que caminar, usar la
bicicleta o el transporte publico son los modos con mayor preferencia.

A nivel urbano, la participaciéon del vehiculo privado también presenta diferencias segun las zonas
metropolitanas, concretamente, las zonas del norte de México (Chihuahua, Tijuana, Monterrey o
Saltillo) tienen mayor poblacidon que utiliza este modo de transporte con porcentajes de hasta el 51.1%,
en cambio, la participacidn es menor en las zonas metropolitanas del centro y sur del pais, con
valores inferiores al 11% (SEDATU, 2022d):

° En 2018, las zonas metropolitanas con mas uso del automdvil fueron: Chihuahua (511 %),
Tijuana (40.1 %), Mérida (36.9 %), Monterrey (36.7 %) y Saltillo (35.9 %).

Figura 37. Poblacion que utiliza el automavil por zona metropolitana, 2018
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Fuente: Elaboracién propia con base en Sistema de Informacidn Territorial y Urbano. Datos en Territorio.
Estadisticas e indicadores, por SEDATU, 2022d.

400%

5.
34.6%

% Poblacion

L

La conexidn del uso del vehiculo particular y el modelo de ciudad también se puede identificar
relacionando la Densidad Media Urbana (DMU), con el porcentaje de vehiculos por hogar y el reparto
modal del vehiculo privado; esta comparacién muestra que en las ciudades menos densas y en las
mas pobladas del pais, la participacion del vehiculo privado es mayor:

° La zona metropolitana con mayor DMU es la ZMCM con 160.1 hab/ha (Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia [INEGI], 2018), en esta, el 47.1% de las viviendas particulares habitadas
cuentan con al menos un vehiculo particular (INEGI, 2021a). Por otra parte, de acuerdo con el
Sistema de Informacidn Territorial y Urbano (SITU), en la ZMCM el 18.7% de la poblacién utiliza
el vehiculo privado para realizar sus traslados (SEDATU, 2022d).
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° Las zonas metropolitanas de Tijuana, Juarez y Monterrey, registraron mayor porcentaje de
viviendas que disponen de vehiculo particular: 72.5%, 69.8% y 62.4% respectivamente (INEGI,
2021a), de estas, solo Monterrey registré una DMU mayor a 100 hab/ha (Secretaria de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano [SEDATU], Consejo Nacional de Poblacién [CONAPQ] &
Instituto Nacional de Estadistica y Geografia [INEGI], 2018 ) con 36.7% de poblaciéon que usa el
vehiculo privado.

° En la Zona Metropolitana de Mérida la DMU es de 55.8 hab/ha (SEDATU, CONAPO & INEGI,
2018), registrando que el 53.2% de las viviendas particulares habitadas disponen de vehiculo
particular, en esta zona, el 36.9% de los viajes se realizaron en vehiculo particular (INEGI,
2021a).

Finalmente, la duracién de los viajes en vehiculos privados muestran tendencias particulares respecto
a otras modalidades, por ejemplo, los porcentajes de poblacién que lo utilizan para llegar a los lugares
de estudio son similares en todos los rangos de tiempo, del 19% al 24%. En tanto, la duracién principal
de los viajes al trabajo concentré mas personas en los rangos de tiempo mas cortos, con 35.4%
menores a 15 minutos y 36.8% en los de 16 a 30 minutos (INEGI, 2021g).

Figura 38. Poblacion que se desplaza en vehiculo privado por duraciéon de traslados, 2020
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Fuente: Elaboracion propia con base en Censo de Poblacidon y Vivienda 2020. Resultados
complementarios, por INEGI, 2021g.
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(@) Pargue vehicular

De acuerdo con el ultimo afo reportado (2021) en la estadistica de vehiculos de motor registrados en
circulacion (INEGI, 2022e), se han registrado un total de 53.12 millones de vehiculos, de los cuales, 67%
son automaviles, 21% vehiculos para transporte de carga, 11% motocicletas y sélo 1% son vehiculos para
transporte de pasajeros; el 98% de los vehiculos registrados son de uso particular y el 2% son de
servicios publicos o de uso oficial. Un dato alarmante es que el parque vehicular se ha triplicado en 20
anos, de pasar de 17.3 en 2001 a los 53.1 en 2021 de millones de unidades en circulacién; se ha tenido
una Tasa de Crecimiento absoluto (TCA) de 596.2% y una Tasa de Crecimiento Media Anual (TCMA) de
53 % (INEGI, 2022e).
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Figura 39. Evolucién del parque vehicular y participacién por tipo de vehiculos
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Fuente: Elaboracién propia con base en Vehiculos de motor registrados en circulacion, por INEGI,
2022e.

La evoluciéon de la tasa de motorizacidén, que es un indicador (relacién poblacién-vehiculos) del
numero de vehiculos por cada mil habitantes (veh/hab), ha mostrado un comportamiento de
crecimiento ciclico con un crecimiento estable entre 1980 y 1998 de 86 a 143 veh/hab, pero que desde
el afo 1999, el incremento ha sido acelerado y constante, hasta alcanzar la tasa de 417 vehiculos por
cada 1,000 habitantes (INEGI, 2022¢).

450 Figura 40. Evolucion de la Tasa de Motorizaciéon en México
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Fuente: Elaboracién propia con base en Censos de Poblacién y Vivienda 1980, 1990, 2000, 2010 y 2020, por
Instituto Nacional de Estadistica y Geografia [INEGI], 1980, 1990, 2000; 2010 & 2021a; Conteos de Poblacion y
Vivienda, 1995 y 2005, por INEGI, 1995 & INEGI, 2005; Encuesta Intercensal 2015, por INEGI, 2015 & Vehiculos de
motor registrados en circulacion, por INEGI, 2022e.



ESTRATEGIA NACIONAL
DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL

Los estados con las mayores tasas de motorizacién son: la Ciudad de México (670), Baja California Sur
(664), Michoacan (548), Morelos (547), Estado de México (524) y Quintana Roo (502); mientras que las
tasas mas bajas estan en Hidalgo (218), Oaxaca (214), Chiapas (188) y Puebla (182), entidades con un
porcentaje alto de poblacidn en situacidon de pobreza (INEGI, 2022e & Instituto Nacional de Estadistica
y Geografia [INEGI], 2022g).

Las TCMA estatal entre 2011 y 2021, muestran tendencias y comportamientos diferenciados; Morelos
(8.8%), Estado de México (8.5%) y Tlaxcala (8.3%), presentan las TCMA mas altas, en cambio, hay
entidades donde la tasa de crecimiento de vehiculos ha sido negativa, como son Puebla (-0.5%) e
Hidalgo (-2.2%). Entre las causantes del decrecimiento se presume el cambio de entidad de registro a
otras que cuentan con menores cargas impositivas, como tenencias o refrendos, asi como
condiciones econdmicas, aunado a la inseguridad (Hernandez, S., 2019).

Mapa 22. Tasa de motorizacion por entidad federativa, 2021
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Fuente: Elaboracion propia con base en Vehiculos de motor registrados en circulacion, por INEGI, 2022e.

De los vehiculos que mas han crecido en el pais, son las motocicletas, que son adquiridas como una
alternativa de movilidad, que se fue agudizando ante la situacion de la pandemia por COVID-19, asi
como la facilidad de compra, menores costos de fabricacién, comodidad, consumos bajos de
combustible, facilidad de mantenimiento, menor tiempo en los traslados, evasidon del
congestionamiento vehicular, aunado a las deficiencias presentadas en el transporte publico
(Dorantes, C., 2018; Azzato, F., Diaz, C. & Café, E., 2022).
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Figura 41. Tasa de crecimiento media anual vehicular por estado, 2011 - 2021
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Fuente: Elaboracion propia con base en Vehiculos de motor registrados en circulacion, por INEGI, 2022e.

126 Adicionalmente, la obtencidn de licencias se presume laxa, debido a que, en algunos casos, no es

necesario demostrar habilidades para su manejo (Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la
Prevencion de Accidentes [STCONAPRA], 2019).

Figura 42. Crecimiento anual promedio del parque vehicular por tipo de vehiculo, 2021
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Fuente: Elaboracion propia con base en Vehiculos de motor registrados en circulacion, por INEGI, 2022e.
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Han pasado de 1.3 millones en 2011 a 5.9 millones en 2021, lo cual representa un aumento total del
352%, equivalentes a un crecimiento promedio anual del 16.1%, lo cual equivale a la existencia de 47
motocicletas registradas por cada 100,000 habitantes. Los estados con las mayores tasas de
motorizacién de motocicletas son: Quintana Roo (149), Campeche (129) y Yucatan (96) (INEGI, 2022e).

Figura 43. Tasa de crecimiento media anual de motocicletas por entidad federativa, 2010 - 2021
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Fuente: Elaboracion propia con base en Vehiculos de motor registrados en circulacion, INEGI, 2022e.

En el 2018 se estim& que el 15% de las motocicletas en circulacién eran empleadas para repartir algun

tipo de producto; tal porcentaje, se presume crecié con la llegada de aplicaciones moviles con
servicio de envio de pedidos (Gutiérrez, A., 2019).

Mapa 23. Tasa de motorizacién de motocicletas por Entidad federativa, 2021
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Fuente: Elaboracion propia con base en Vehiculos de motor registrados en circulacion, por INEGI, 2022e.
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Adicionalmente, la caracterizaciéon del parque vehicular también incluye al autotransporte federal de
carga, que estad conformado por una flota de 580,035 unidades de las cuales, el 63.2% son
tractocamiones de dos ejes y 563,400 unidades de arrastre, de las que el 79.9% son semirremolques
de dos ejes (SCT, 2020a).

Mientras que la estructura organizacional del sector se categoriza en micro transportistas (1 a 5
vehiculos), pequefios transportistas (6 a 30 vehiculos), medianos transportistas (31 a 100 vehiculos) y
grandes transportistas (mas de 100 vehiculos) (CANACAR, 2021). Del total de operadores, 81.5% son
micro transportistas, 15.9% pequefios transportistas, 2.0% medianos y 0.6% grandes transportistas
(SCT, 2020a).

Figura 44. Estructura empresarial del autotransporte de carga, 2020
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Fuente: Elaboracion propia con base en Estadistica Bdsica 2020, por SCT, 2020a.

Tanto en el contexto urbano como en el rural, la distribucién de bienes y mercancias desde los
grandes almacenes o centros de distribucidon hacia los puntos de venta se realiza a través de
vehiculos de reparto de baja y mediana capacidad. No obstante, la informacién del parque vehicular
del autotransporte federal de carga utilizado para ofrecer este servicio, no se encuentra desagregada.
Se cuenta con datos del INEGI que sefialan que para 2020 se tenian registrados 10.6 millones de
camiones y camionetas para carga (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia INEGI 2022d).

d) Accesibilidad universal

La forma de desplazarse dentro y fuera de las ciudades para las personas con discapacidad se ve
condicionada derivado de sus limitaciones fisicas (sensoriales, de locomocién permanentes o
temporales) o intelectuales. En ese sentido, la LGMSV establece que debe garantizarse el derecho a la
movilidad con accesibilidad para todas las personas usuarias y debe priorizar la movilidad de grupos
vulnerables, entre ellos, destaca el grupo de personas con discapacidad; dicha accesibilidad debe
integrarse en el entorno urbano, en la infraestructura, asi como al interior de los vehiculos ya sean
privados o de servicio publico (H. Congreso de la Unién, 2022g).
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(1) Infraestructura accesible

Como se revisé en apartados anteriores, las fuentes oficiales actuales no permiten caracterizar el
estado actual de la infraestructura para la movilidad de personas con discapacidad, ya sea en
entornos peatonales, ciclistas o en terminales de transporte.

En términos de movilidad peatonal, se observa que, en las entidades federativas de Guerrero, Morelos,
Oaxaca y Tlaxcala, el porcentaje de manzanas que cuentan con rampas es inferior al 1%, esto a pesar
gue, estos mismos estados son los que cuentan con mayor porcentaje de personas con discapacidad
entre sus habitantes (INEGI, 2021g).

Figura 45. Manzanas que disponen de banquetas y rampas en todas sus vias y poblacién con discapacidad,
2020
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Fuente: Elaboracién propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios,
INEGI, 2021g.

(2) Vehiculos accesibles

Si bien existe reglamentacidon que establece las condiciones de expedicidon de placas y tarjetas de
circulacion, para vehiculos de personas con discapacidad, no existe algun tipo de regulacidn que
contemple las especificaciones técnicas y apoyos requeridos, bajo las cuales debe adaptarse un
vehiculo que permita y garantice la conducciéon segura de éstos.

Por otra parte, en cuanto a vehiculos de transporte publico, la regulacién es igual de limitada y
asimismo, la informacion referente a este tipo de transporte. Referente a los vehiculos que consideran
a este sector poblacional, se observa mayor accesibilidad en sistemas de transporte masivo y
semimasivo; por el contrario, los vehiculos utilizados para el servicio de transporte colectivo presentan
condiciones no aptas para personas en sillas de ruedas o con movilidad limitada.
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e) Integracion de la movilidad

La LGMSV hace hincapié en la necesidad de que los modos de transporte que ofrece el sistema de
movilidad estén debidamente integrados, que proporcionen disponibilidad, calidad, accesibilidad y
seguridad; que satisfagan las necesidades de desplazamiento y que logren un sistema de integracion
fisica, operativa, informativa, de imagen y de modo de pago; asimismo, hace énfasis en que los
o6rdenes de gobierno deben procurar proporcionar progresivamente los servicios de transporte
especificos para personas con discapacidad (Articulo 20), lo anterior, resulta aplicable tanto para el
transporte puUblico como para el de carga (Articulo 42). En ambos casos, deben funcionar de forma
articulada incluso entre ellos (H. Congreso de la Unidn, 20229).

La integracién es vital para que, los modos y servicios de transporte publico, puedan competir con
esquemas mas flexibles como el transporte particular, de lo contrario, estos primeros funcionan como
elementos aislados que pueden sobreponerse y competir entre si, o estar desarticulados y generar
interrupciones que afectan las cadenas de viaje, dificultando los traslados de las personas.

Por consiguiente, para este diagndstico se propone el enfoque de integracién de los componentes
del transporte publico, con otros modos y servicios de transporte, tomando como referencia la
definicidon de “Sistema Integrado de Transporte Publico”, el cual “consiste en un conjunto articulado
de los diferentes modos de transporte de una ciudad, estructurado de tal manera que ofrezcan al
ciudadano un servicio confiable, eficiente, cdmodo y seguro, que permita se pueda desplazar con
altos estandares de calidad, acceso y cobertura en toda la ciudad” (Comisidn Ambiental de la
Megaldépolis, 2018).

Los avances en la implementacion de Sistemas Integrados de Transporte (SIT) en el pais son dispares
Y, €n su mayoria, estan vinculados al PROTRAM. Por ejemplo, en 2018 sélo el 50% de las entidades
federativas contemplaban la constitucién de estos SIT en sus legislaciones estatales, este progreso es
muy lento si se considera que desde el afo 1995 existen iniciativas de integracién en el pais, como
sucedidé en Ledn, Guanajuato que, aunque 45 proyectos se encuentran en cartera del PROTRAM,
Unicamente 15 son del tipo SIT (SEDATU, GIZ & BID, 2018).

(1) Integracién Operativa

La integracidn operativa en los SIT se refiere a la “homogeneizacidn y coordinacidn de los servicios de
los operadores que conforman el sistema, pero también a la correcta articulaciéon de la
intermodalidad con puntos intercambiadores acondicionados con la presencia de informacién
operativa” (Jehanno, A, Niang, H., Ortiz, J., Laborde, L. & Lépez, P., 2018). Entre los principales efectos
negativos de la desintegracién operativa se encuentran:

° Sobreoferta o escasez del servicio, que impacta en tiempos de viaje, comodidad,
disponibilidad, costos en la prestacion del servicio e inseguridad en los traslados.

° Saturacidn o subutilizacion de flotas, paradas, estaciones, andenes y vias.
La integracidon operativa es mayor en las entidades que tienen a su cargo la operacién de los servicios,

debido a que tienen mayor control sobre la disponibilidad de los recursos fisicos, humanos y
tecnolégicos, como sucede en los sistemas RTP o STE, ambos de la Ciudad de México“®.

46 Este caso fue presentado en las entrevistas realizadas para este diagndstico.
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No obstante, dependiendo del nivel de control en materia regulatoria y operacional, la integracion
operativa también puede desarrollarse con éxito en sistemas operados por terceros o privados, como
en los sistemas BRT, como Metrobus, Ruta u OptibUs. En estos sistemas, los entes reguladores
planifican y supervisan la operacion a través de medios tecnolégicos y en sitio para vigilar el
cumplimiento de las obligaciones.

Otros servicios que también presentan altos niveles de integracién operativa, son los sistemas
masivos ferroviarios, como los metros y trenes ligeros, con o sin servicios complementarios
(alimentadores)*’; probablemente por la mayor complejidad técnica operativa de estos sistemas, que
requiere de altos niveles de profesionalizacidon de la operaciéon, ademas de mayor coordinaciéon para el
correcto aprovechamiento de la infraestructura y aseguramiento de la calidad.

La integracidén operativa en los modos mencionados, es Unicamente entre las rutas y servicios
gestionados por la misma entidad, es decir, ante el resto de los servicios actUan como sistemas
desintegrados por la falta de mecanismos de coordinacién, tanto en la planeacién como en el
funcionamiento. Esta situacidén es aun mas critica en los servicios concesionados convencionales, que
circulan bajo la modalidad “hombre - camién”.

En vista de que la mayoria de los entes reguladores de los servicios de transporte no cuentan con los
recursos de gestion adecuados, la integracion operativa a nivel sistema resulta muy baja o nula;
especialmente dentro de las mismas rutas o servicios, como resultado de la falta de uso de
herramientas de gestién en la operacién por parte de los operadores, sumado a la insuficiencia de los
medios de supervision de las autoridades.

(2) Integracién Fisica

Se refiere a las facilidades que tienen los modos y sistemas de transporte, para promover la
intermodalidad en el territorio. Estas incluyen infraestructuras para la accesibilidad y conectividad
como: banquetas, vias ciclistas, vias, instalaciones auxiliares desde terminales, centros o estaciones de
transferencia modal o multimodal, estacionamientos disuasorios, biciestacionamientos masivos y no
masivos, que en conjunto, con elementos de disefio universal, crean las condiciones para que las
personas puedan acceder a todos los modos de transporte.

(3) Integracion del transporte particular

En México el transporte privado no se encuentra suficientemente integrado a la red de movilidad y
transporte de las ciudades o regiones. A diferencia de otros paises la red integrada incluye nodos y
opciones para que el transporte particular complemente a otros modos de transporte. ActUdan asi los
estacionamientos disuasorios o las modalidades de aproximacidn hacia la red de transporte colectivo
(como el denominado “kiss and ride”).

No obstante que en la economia de las ciudades existen multiples espacios para el estacionamiento
de transporte privado, la permisibilidad para estacionarse en la via publica inhibe y desarticula la red
de espacios de estacionamientos. En algunos casos los sistemas de pago (parquimetros) se han
vuelto una solucién para un uso mas racional de estos espacios de estacionamiento. No obstante hay
gue considerar que el peor uso de la via publica es para que permanezcan vehiculos detenidos por
largas horas, reduciendo la capacidad de servicio de las calles.

47 Como el servicio Transmetro de Metrorrey en la Zona Metropolitana de Monterrey.



Una politica de integracion del transporte particular a la red de transporte general permitiria
optimizar el uso del espacio publico y reducir la intensidad de uso del vehiculo privado. La opcién de
“bajarse del auto” de un dia para otro, requiere de un disefo inteligente de integracién a la red mas
amplia.

Una politica de desarrollo urbano que identifique la disponibilidad de espacios de estacionamientos
en las ciudades y que los optimice para que cuenten con el disefio, la calidad, seguridad y
condiciones operativas para contribuir a una estancia segura del transporte privado se convertiria en
una herramienta para retirar vehiculos de la via publica e incentivar el beneficio econdmico de los
establecimientos para los estacionamientos. Al mismo tiempo, seria una herramienta para la
vinculacion con la red integrada y para la disuasion de ingresar a sectores de la ciudad en los que no
conviene la saturacidn vehicular privada y se incentive una accesibilidad en modalidades de
transporte publico o de movilidad activa.

La infraestructura para el vehiculo privado, principalmente las vias de acceso controlado en entornos
urbanos promueven la desintegracion fisica y social, ademas de conducir a la unimodalidad.

El espacio publico que se ha dedicado al vehiculo privado en México es del 40% de la superficie
urbanizada (SEDATU, GlIZ & BID, 2018), es decir, 10% por encima de lo recomendado por
ONU-HABITAT (2019), en contraste, en el 53.2% de las vias urbanas existen banquetas que permitan la
movilidad peatonal y Unicamente se registran ciclovias en el 0.3% de las vias urbanas (INEGI, 2021g).

Por otra parte, el uso del vehiculo particular no solo se encuentra vinculado a la oferta de la
infraestructura vial que permite la circulacién, sino ademads, promueve la existencia de
estacionamientos en via o fuera de via y como resultado, la presencia de estacionamientos en las
zonas de destino, incentiva el uso del vehiculo privado (Instituto de Politicas para el Transporte y el
Desarrollo [ITDP], 2014b), ademas con esto, se desperdicia el suelo urbano (Instituto Mexicano para la
Competitividad & Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, 2016).

Unicamente, en cuatro entidades federativas del pais (Ciudad de México, Nayarit, Jalisco y Quintana
Roo) se identificd una restriccién en la operacién de los estacionamientos (Leal, A. & Trevifo, X,, 2021).
Algunas de las buenas practicas identificadas a nivel nacional son:

° En la Ciudad de México se modificaron las reglas de construccidn de estacionamientos de
minimos a maximos, con la finalidad de desincentivar el uso del vehiculo privado.

° En Jalisco, en particular el municipio de Guadalajara incorpord en su Reglamento para la
Gestion Integral el niumero maximo de cajones de estacionamiento de las edificaciones.
Ademas, hace obligatoria la construccidon de biciestacionamientos para promover el uso de
este modo de transporte.

° En la Ciudad de México, San Luis Potosi, Pachuca, Torredn, Veracruz, Guadalajara, Zapopan,
por mencionar algunos, se implementaron parquimetros para gestionar la demanda de
estacionamiento en diferentes zonas de la ciudad (Secretaria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano & Deutsche Gesellschaft fur Internationale Zusammenarbeit (GlZ)
GmbH, 2019).



En la transportacién rural e interurbana el transporte privado tiende a cumplir funciones de
transportaciéon publica. La insuficiencia de las politicas de regulacion y formalizaciéon de estas
alternativas deja a la informalidad |la prestacién de estos servicios.

Es necesario reconocer que en todos aquellos lugares en donde no existe ningdn sistema de
transporte publico, la Unica alternativa de conectividad para las personas y para el traslado de las
mercancias es el transporte privado, por lo que la estrategia requiere de su reconocimiento como
area de oportunidad para la mejora del transporte y de la movilidad.

En contraste con el transporte privado, el publico permite la integracion fisica de las personas
usuarias con otras alternativas de transporte y movilidad. Partiendo de estaciones para esta
modalidad, es posible el desarrollo de infraestructura que elimine la segregacién espacial.

Aun asi, es notable que la integracién fisica no es consistente en todo el pais. Los mejores niveles de
integracion fisica se encuentran en los sistemas ferroviarios masivos de pasajeros:

° En la ciudad de México, las estaciones del Sistema de Transporte Colectivo (STC) Metro, se
integran a otros sistemas y modos de transporte a través de los Centros de Transferencia
Modal (CETRAM), anteriormente, llamados paraderos donde confluyen microbuses,
autobuses, combis, BRT y en algunos casos, bicicletas.

° En las estaciones del metro de Monterrey, existe la integracion fisica en terminales con
autobuses del servicio Transmetro y Metroenlace.

° Mi Tren, de la ZM de Guadalajara, cuenta con la integracioén fisica de las estaciones de Mi
Macro Periférico y Mi transporte eléctrico.

En el caso de la accesibilidad de los sistemas BRT, se han omitido especificaciones en términos
operativos, técnicos y de mejores practicas que no permiten una integraciéon funcional con su
entorno (El Poder del Consumidor, 2015):

° La linea 5 de Metrobus de la Ciudad de México, cumple en un 83.3% respecto a las
condiciones de accesibilidad.*®

° Ecovia, en Monterrey, obtuvo un porcentaje del 78.9% en condiciones de accesibilidad y la
linea 3 del Metrobus de la Ciudad de México alcanzd un 73.9%.

Finalmente, la integraciéon modal de los servicios de transporte publico de mediana y baja capacidad
(autobuses, microbuses y vagonetas), cuentan con la menor integracién y conectividad con el espacio
publico en zonas donde no existen servicios de transporte publico masivos o semi-masivos. Ademas,
existe una carencia en el disefo inclusivo que garantice la movilidad para personas en situacién de
vulnerabilidad (El Poder del Consumidor, 2015).

Se evaluaron elementos basicos del andén, de acceso a la estacion, operacion del servicio, adecuaciones al interior del autobusy
condiciones de accesibilidad para la transferencia modal.



(4) Tarifariay de medios de pago

La mayoria de los sistemas tarifarios en el pais se han disefiado sobre la base de un ndmero muy
limitado de opciones tarifarias. Regularmente existen sistemas con tarifas unitarias, con descuentos o
gratuidad a sectores especificos y en pocos casos se identifican tarifas por distancia. En algunos
momentos han existido en ciudades “abonos de transporte” para la compra anticipada de derechos
de viaje y Unicamente en los sistemas con tarjetas o dispositivos inteligentes para pago se incorporan
las modalidades de transbordo.

Esta insuficiencia no ha permitido contar con “sistemas tarifarios” amplios que permitan una
combinaciéon de objetivos de politica publica. El enfoque deberia priorizar el uso frecuente y la
integracion tarifaria entre modos y para el transbordo e integracidén operativa entre viajes y otros usos
urbanos, como serian la cuota de estacionamiento en ciclopuertos o estacionamiento de transporte
privado.

También se podrian explorar alternativas tarifarias ligadas a las prestaciones laborales, como son los
sistemas de pago anual del transporte. Otras opciones vinculadas al transporte escolar podrian
establecer tarifas con descuentos ligadas al pago de las colegiaturas. En fin una gama mas amplia de
alternativas tarifarias.

Por el contrario, la politica tarifaria que condiciona las tarifas técnicas a las condiciones sociales o
econdmicas de la poblacién, tarde o temprano se traducen en efectos perversos sobre la calidad del
servicio, que redunda en costos mas altos para la poblacidn en general.

Discutir el subsidio que requiere servicios de calidad en el transporte publico es uno de los
pendientes que el pais requiere. La tarifa técnica en la mayoria de los casos no puede ser cubierta por
la tarifa “social” que paga el transporte, el diferencial requiere ser cubierto por un subsidio que debera
formar parte de las politicas publicas que incentiven la calidad del servicio.

Otras alternativas ligadas al desarrollo urbano y a la gestién de la valorizacion de las infraestructuras
ligadas a las inversiones publicas o publico-privadas en los sistemas de transporte han permitido
soportar una porcidon de esos subsidios. Estaciones multifinalitarias que introducen otros usos
urbanos, o el uso publico de los flujos de pasajeros, son opciones de financiamiento de la calidad del
transporte que requerimos.

Probablemente la restriccidon mas importante para esta politica tarifaria proviene del enfoque de
disefo de la politica publica, que parte de la errénea concepcidén de que: “el transporte publico es
para los pobres” y cuyo resultado, como ha dicho Gerardo Gonzalez, “es un pobre transporte publico”.
El disefio tarifario debera enfatizar el uso frecuente para la transportacién colectiva. Las personas,
independientemente de su condicién econdmica, deberian poder disfrutar del derecho fundamental
de una movilidad sustentable, a partir de la garantia de invertir en sistemas de calidad en el
transporte colectivo y en las redes integradas de movilidad.



Las opciones para una politica socialmente solidaria que incluya apoyos para sectores con
necesidades especiales de su transportaciéon no deberia confundirse con la necesaria politica de
financiamiento a transportes de calidad. La falta de financiamiento se traduce en mayores tiempos
de traslado, accidentes en el transporte y en el abandono de los sistemas colectivos por opciones de
transporte individual.

Esta categoria de integracion corresponde a la implementaciéon de un esquema tarifario que permita
realizar viajes multimodales en todos los servicios de transporte publico, cuyo proceso estd vinculado
a un sistema de recaudo (Cooperaciéon para el Desarrollo y la Mejora de los Transportes Urbanos
Periurbanos [CODATU], 2017), y a la vez, estd relacionado con un modelo de dispersiéon de ingresos
con base en reglas y normas en funcidn de las caracteristicas pactadas del servicio.

De acuerdo con el Banco Mundial, “para paises en desarrollo, la politica cobra relevancia para apoyar
el acceso de las personas mas pobres a mas y mejores oportunidades econdmicas, sociales,
educativas y de salud” (Mehndiratta, S. & Rodriguez, C., 2018). Dependiendo del modelo de
integracion tarifaria, las personas usuarias pueden hacer uso de un solo medio de pago, para realizar
transbordos o cambios entre sistemas de distintos operadores con o sin costo. Entre los principales
retos de la integracion tarifaria destaca lo siguiente (Mehndiratta, S. & Rodriguez, C., 2018):

) Reduccién de ingresos totales de los sistemas por transbordos y mayor necesidad de
subsidios.

° Cambio modal por sistemas mas eficientes o rapidos.
° Coordinacioén de la gobernanza y la planificacion.
En el pais, el enfoque de la integracién tarifaria se ha dado principalmente de las siguientes formas:

° En sistemas operados por entidades publicas como STC Metro y sdlo dentro de sus lineas o
servicios.

° En implementaciones de BRT entre mismas rutas y con alimentadoras, por ejemplo, Puebla
o Pachuca.

° En la definicion de nuevos sistemas integrados de transporte; Ledn o Mérida.

No obstante, ante los sistemas colectivos convencionales, operados sobre todo bajo el esquema
hombre-camioén, dénde el medio de pago principal de la tarifa es el efectivo, la integracion tarifaria no
resulta tan viable ante la discrecionalidad de los operadores en el manejo de los recursos.

De esta forma, para implementar los proyectos de integracidn tarifaria se requiere de la existencia de
un marco legal sélido y normas claras para el manejo y disposicién de los recursos por parte de las
entidades publicas y privadas.



(1) Medios de pago

Esta integracion, consiste en la homologacién de los protocolos de comunicaciéon e interoperabilidad
de diferentes sistemas, asi como de tecnologias existentes dentro del mismo sistema de movilidad,;
con el fin de contar con un esqguema de recaudo unificado, incluso cuando subsistan distintos
servicios multimodales como transporte publico en buses, sistemas ferroviarios o de préstamo de
bicicletas, e inclusive el pago de estacionamientos, por mencionar algunos.

De acuerdo con las alternativas tecnoldgicas elegidas, las personas usuarias podran hacer uso de
diferentes medios de pago, como tarjetas sin contacto, boletos fisicos, tarjetas bancarias, dispositivos
moaviles, entre otros, siendo o relevante el poder tener en una sola cuenta, la posibilidad de utilizar los
diferentes modos y servicios de transporte.

Ademas de los beneficios que obtienen las personas usuarias al reducir la cantidad de tarjetas o
diversos mecanismos de pago, las autoridades de movilidad tienen acceso a la informacién de
transacciones y de acuerdo con la normatividad de cada sistema, control sobre los recursos
financieros que ingresan via tarifa.

Entre las mejores practicas de integracion de medios de pago recientes destacan:

° Tarjeta de “Movilidad Integrada”, el cual incluye siete sistemas de transporte publico, todos
bajo la regulacién de la Ciudad de México, y del sistema Ecobici (Secretaria de Movilidad
[SEMOVI], 2022). Una de las limitaciones de esta iniciativa es la desintegracién con los
servicios de transporte del Tren Suburbano y los de Estado de México e Hidalgo que operan
en la zona metropolitana, asi como con servicios de transporte colectivo de la Ciudad de
México.

° Tarjeta “Mi Movilidad”, incluye tres sistemas y las rutas que operan bajo el modelo ruta
empresa (Mi Transporte) y el sistema de bicicletas publicas MiBici en Jalisco (Sistema de Tren
Eléctrico Urbano [SITEUR], 2022b). Los servicios convencionales no forman parte de esta
iniciativa de integracién.

f) Seguridad vial

Uno de los elementos significativos de los subsistemas de movilidad es el hecho de que no pueden
verse por separado, por el contrario, son elementos que coexisten en las diversas escalas territoriales,
integrando un amplio sistema de movilidad cuyos componentes y sus relaciones permiten el efectivo
derecho a la movilidad.

En ese sentido, para el planteamiento integral de estos elementos, en los Ultimos afos, se ha
desarrollado un cambio de paradigma hacia un enfoque sistémico de movilidad y seguridad vial, en
el que, desde una perspectiva multifactorial, se considera el sistema de movilidad, los recursos y
modos gque lo conforman. Especialmente, el enfoque sistémico ha sido particularmente relevante en
la atencién de la seguridad vial, denominado como: enfoque de sistemas seguros, refrendado en el
Segundo Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2021-2030 y en la LGMSV (Naciones Unidas, 2021 &
H. Congreso de la Unidn, 2022g).
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Bajo esta perspectiva, el presente apartado contextualiza la seguridad vial a nivel nacional y describe
los elementos para su andlisis desde el enfoque de sistemas seguros.

Cabe mencionar que, los Informes sobre la Situacidn de la Seguridad Vial en México por la Secretaria
de Salud a través del STCONAPRA, son la principal fuente oficial respecto al panorama nacional, que
tomaron como base las distintas fuente estadisticas recabadas por distintas dependencias, como
son:

° La Estadistica de Accidentes de Transito en Zonas Urbanas y Suburbanas (ATUS), del INEGCI,
asi como del Sistema Estadistico y Epidemiolégico de las Defunciones Registradas en
coordinacion con la Secretaria de Salud.

° La Estadistica de Accidentes en Carreteras Federales, que publica la Secretaria de
Infraestructura, Comunicaciones y Transportes a través del Instituto Mexicano del Transporte
y con apoyo de los datos recabados por la Guardia Nacional, asi como los principales
indicadores de siniestralidad en carreteras federales.

° La Estadistica de Egresos Hospitalarios, de la Secretaria de Salud y la Encuesta Nacional de
Salud y Nutricion (ENSANUT) a través del Instituto Nacional de Salud Publica.

()  Contexto nacional de la seguridad vial

De acuerdo con la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) y las Naciones Unidas (NU), cada afio se
estiman alrededor de 1.3 millones de muertes por siniestros de transito y mas de 50 millones de
lesiones relacionadas (Naciones Unidas, 2021). En México, los siniestros de transito son una de las
principales causas de muerte, traumatismos y generadores de altos costos multidimensionales (de
salud, econdmicos y sociales) (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia [INEGI], 2022a).

En ese sentido, diversos autores han hecho especial énfasis en el impacto econdmico y social de los
siniestros de transito en México; de acuerdo con el Instituto Mexicano para la Competitividad, estos
costos ascienden, al menos, entre 174 y 204 mil millones de pesos al afio, aproximadamente, entre
0.78-0.92 % del producto interno bruto (PIB) de 2018, que puede oscilar entre el 1.8 y 3% del PIB,
aunado al alto costo humano, entre victimas y familiares (Diaz, D., Clark, P & Ruiz, O., 2021).

Figura 46. Evoluciéon de los siniestros de transito en México, 2011-2021

B Siniestrosde transito  seeeeeeeeeeeen Tendencia

500

Iy
I
e}

..... Media histérica: 416,511
i 22

Miles de siniestros de transito
" N
o o
o s}

w
o}
o

250

2000 2005

2001 2002 2003 | 2004 | 2006 2007 2008 2002 | 2010 20m 2012 | 2013 | 2014 | 2015 2016 2017 2018 | 201 | 2020 | 2021
|Tatal 366,291 | 414,618 |1.zs,451.| 452,552 | 471,902 [479,475 [ 497,03'7| 503,317 | 492,571 | 457,615 [451.,'75&‘ 411,766 \ 414,159 ?407,405| 398,482 | 399,010 | 377.601.| 379,662 | 377,518 | 374.785| 313,127 | 355,1.35[

Fuente: Elaboracién propia con base en Estadistica Accidentes de Trdnsito en Zonas Urbanas y Suburbanas, por
INEGI, 2022a & Estadistica de Accidentes de Transito ocurridos en la Red Carretera Federal, por Secretaria de
Infraestructura, Comunicaciones y Transportes [SICT], 2022a.
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De acuerdo con las estadisticas del INEGI, SICT e Informes de la Secretaria de Salud, desde el afo
2000, se han registrado un total de 9,230,567 de siniestros de transito, de los cuales, el 94.1% en
promedio han ocurrido en las zonas urbanas y suburbanas y sdlo el 5.9% en carreteras federales del
pais. Durante este periodo, se muestran dos grandes etapas, la primera con un gran crecimiento
hasta 2007 y que desde este ano, la disminucién de los siniestros ha sido ciclica y constante; la
tendencia es a disminuir en la Ultima década (2011-2021) en -13.7% y una TCMA negativa de -1.3%
(INEGI, SICT, STCONAPRA-SSA, 2022).

Por tipo de siniestro, cerca del 90% han sido colisiones, donde la colisidon entre vehiculos automotor
en promedio concentra el 68.7% del total, siguiendo colisiones con objeto fijo (11%), con motocicleta
(5.1%), con peatdn -atropellamiento- (4.7%) y el restante 8.6% se distribuyen en otros tipos de
siniestros®.

Con base en la participaciéon porcentual acumulada de los siniestros de transito en México entre
2011-2021, muestra que el 58% de estos se han concentrado en siete entidades: Nuevo Ledn (20.2 %),
Jalisco (9.5 %), Chihuahua (7.9 %), Guanajuato (5%), Baja California (4.1 %), Sonora, Estado de México (3.8
%) y Querétaro (3.6 %), mientras que el 42% restante se dispersa en 25 entidades. La tendencia en
general de estos hechos es a la baja, sin embargo, hay entidades federativas que presentan una
TCMA muy por arriba de la nacional (0.02%), como son Sonora (4.6%), Guerrero (4.5%), Michoacan
(4.4%).

Figura 47. Participacion por tipo de siniestros de transito, 2011-2021
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Fuente: Elaboracién propia con base en Accidentes de Trdnsito en Zonas Urbanas y Suburbanas, por INEGI,
2022a.

49 Colisiones: con ferrocarril, con animal; Sin colisién: Volcadura, Caida de pasajero, Salida del camino, Incendio.
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Mapa 24. Distribucion de siniestros de transito por entidad federativa, 2011-20212a.
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Fuente: Elaboracion propia con base en Estadistica Accidentes de Transito en Zonas Urbanas y Suburbanas, por
INEGI, 2022a & Estadistica de Accidentes de Transito ocurridos en la Red Carretera Federal, por SICT, 2022a.

Figura 48. Tasa de crecimiento media anual de siniestros de transito por entidad federativa, 2011 - 2021
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Fuente: Elaboracion propia con base en Estadistica Accidentes de Trdnsito en Zonas Urbanas y Suburbanas, por
INEGI, 2022a & Estadistica de Accidentes de Transito ocurridos en la Red Carretera Federal, por SICT, 2022a.
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El resultado de estos hechos viales durante el periodo, ha dado como saldo 344,286 defunciones (en
promedio 15 mil muertes anuales) y 3,166,282 lesionados (en promedio 130 mil lesionados anuales);
destaca que el 59.3% fallecieron en el sitio del siniestro, lo que infiere que las vias no son un espacio
seguro para las personas que transitan en ellas.

Figura 49. Evolucion de las defunciones por siniestros de transito en México, 2000-2021
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Fuente: Elaboracion propia con base en Mortalidad, por INEGI, 2022.

Por tipo de victima usuaria, destaca que alrededor del 42.6% de las defunciones no se especifica la
victima usuaria®, sin embargo, de las defunciones por tipo de usuario especificado, en promedio el
511% fueron personas peatonas, 35.9% ocupantes de vehiculos, 11.3% motociclistas y 1.7% ciclistas
(Secretaria de Salud, 2022).

Figura 50. Distribucion de las defunciones especificadas por tipo de persona usuaria, 2000-2021
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Fuente: Elaboracion propia con base en Mortalidad, por INEGI, 2022

50 para 2019, en el 48.8% de los fallecimientos por siniestros de transito se desconoce el tipo de persona usuaria. Para solventar esto,
el Secretaria de Salud realiza un ajuste estadistico para redistribuir el nUmero de personas fallecidas. En el caso de personas
peatonas muertas, el nUmero registrado es del 21.3% que tras la redistribucion de defunciones se estima en 40.4 % para el afio 2019.



Durante este periodo se observa una tendencia a disminuir la participacién anual en cada uno de los
grupos de personas usuarias, sin embargo, resalta lo siguiente (Secretaria de Salud, 2022):

Porcentaje de defunciones por tipo de usuario

0. 6857 E A e S

Personas peatonas: es el tipo de usuario que mas ha disminuido su mortalidad, en el 2000
se tenia una participacién del 39.3% (5, 509) hasta bajar a 17.7% en 2021 (2,610); una reduccién
del 52.6% y una TCMA negativa del -3.3%.

Motociclistas: son los usuarios de la via que mas ha incrementado su mortalidad, 14 veces
en 20 anos, de pasar de 1.1% (158) en 2000 a 15.2% (2,233) en 2021, con un crecimiento de
1,313.3% y una TCMA de 12.8%; mismo que guarda relacién con el incremento del parque
vehicular de motocicletas y el crecimiento de la participacién de estos vehiculos en los
siniestros de transito (Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevencidén de
Accidentes [STCONAPRA], 2022).

No especifica el tipo de persona usuaria, es un caso que llama la atencién, ya que ha ido
creciendo desde 2013 (arriba del 40%), esto debido a los problemas existente en la calidad
del registro de los datos, que pueden ser ocasionados por la falta de capacidades
tecnoldgicas, humanas o, el deslinde de responsabilidades de las autoridades encargadas
en el registro por la variedad de atribuciones en el ambito local; esto genera un problema en
la implementacién de medidas de prevencidn y control de las consecuencias por siniestros
de transito.

Figura 51. Evolucion de la distribucion de defunciones por tipo de persona usuaria 2011-2021
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Fuente: Elaboraciéon propia con base en Mortalidad, por INEGI, 2022.

La distribuciéon geografica de las defunciones muestra que una tercera parte (32.7%) de las
defunciones ocurren en cinco entidades: Estado de México (8.9%), Jalisco (8.2%), Guanajuato (6.3%),
Puebla (4.7%) y Ciudad de México (4.5%), lo que existe una mayor dispersiéon en comparacion con los
siniestros de transito. Al igual que los siniestros de transito, la tendencia de las defunciones a nivel
nacional es a disminuir, sin embargo, hay entidades federativas que presentan una TCMA por arriba
de la nacional (-0.01%), como son Campeche (4.32%), San Luis Potosi (3.28%), Morelos (3.06%). Como
grandes hallazgos de la inseguridad vial en México, con base en las estadisticas del INEGl y la SICT e
informes de salud utilizados, aproximadamente:

Cifras generales: cada afio se registran 380 mil siniestros de transito, 126 mil victimas, 25 mil
egresos hospitalarios y 700 mil vehiculos involucrados. Por dia, 1,040 siniestros, 340 victimas,
70 egresos hospitalarios y 1,900 vehiculos involucrados.

Tipo de siniestro de transito: 90% fueron colisiones, de las cuales, 69% fueron entre vehiculos
y 12% con grupos vulnerables (peatones, ciclistas, motociclistas).

Tipo de victima y persona usuaria: 93% de las victimas fueron heridos, 59.3% de las victimas
fallecieron en el sitio del siniestro de transito. 2 de 5 defunciones pertenecen a grupos
vulnerables.



Mapa 25. Distribucion de defunciones por siniestros de transito por entidad federativa, 2011-2021
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Fuente: Elaboracion propia con base en Mortalidad, por INEGI, 2022.

Figura 52. Tasa de crecimiento media anual de defunciones por siniestros de transito por entidad federativa, 2011-2021
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Fuente: Elaboracion propia con base en Mortalidad, por INEGI, 2022.
° Aspectos socioeconémicos:
o Sexo: 8 de cada 10 victimas son hombres.

o  Edad: cerca del 60% de las defunciones se concentraron en jévenes de 15 a 29 afios (33.1%) y
adultos de 30 a 44 afos (25.5%). Por tipo de usuario, destaca que el 55% de los motociclistas
tenia entre 15y 29 afios y, una tercera parte de las personas peatonas (36.1%) eran menores
de 14 y mayores de 60 afios, estos con una doble vulnerabilidad por edad y usuario.
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o  Ocupacion: es un factor de importancia en la incidencia a sufrir un siniestro de transito, mas
aun, por el principal modo de transporte que utilizan para realizar su labor, ejemplo de ello,
son las victimas que se ocupan en actividades elementales y de apoyo, es el caso de los
trabajadores domeésticos, de limpieza, vendedores ambulantes, el cual su principal modo de
transporte es a pie, o trabajadores de cobranza, repartidores de mercancias que utilizan la
motocicleta por su ventaja competitiva de movilidad.



o A nivel nacional, la mitad de las defunciones (53.3%) se concentré en dos grandes
grupos de ocupacion laboral, 28.4% no tenia algun empleo, donde mas del 50% eran
personas peatonas; mientras que, 22.6% se dedicaba a actividades primarias (trabajos
artesanales, agricolas, ganaderos, forestales, pesca, agropecuarios), donde 70% fueron
personas peatonas (45.2%) y motociclistas (23.8%).

o Escolaridad: la estadistica indica que, entre menos instruccion académica se tenga, hay
mas posibilidades de sufrir un siniestro de transito, que puede justificarse a la falta de
concientizaciéon o cultura vial, que se va adquiriendo al tener una mayor educacién ante
el riesgo vial. 70% de las victimas no tenia ningdn nivel escolar o sélo tenia educaciéon
basica (primaria, secundaria), aunque sdélo 6.5% de estas, cursaban estos niveles al
momento de la defuncién; 50% de los fallecidos en esta condicién eran personas
peatonas.

o Estado civil: es un elemento que puede exhibir el grado de responsabilidad y
precaucion de los usuarios ante el riesgo a sufrir un siniestro de transito; 43.1 % de las
victimas eran solteras, 32.5% casados, 16.5% en union libre y 7.9% tenia una situacion civil
viuda, divorciada o separada.

o Derechohabiencia: es otro componente gue ayuda a tener un panorama de la alta
presion en los sistemas de salud por los costos asociados directos e indirectos que
generan los siniestros de transito, existe una variedad de analisis de costos de estos
eventos, sin embargo, las estimaciones son muy distintas, ya que la informacién,
recursos disponibles, metodologia de los costos y lugar de los hechos es distinta. La
estadistica muestra que el 34.2% no contaba con algun servicio médico al momento de
la defuncién, 37.0% tenia un servicio de seguro social, 25.2% un seguro de beneficencia
(popular) y 3.6 % servicios médicos particulares.

o Indicadores: son la relacién de variables que indican la exposicion del riesgo vial, se
estima una tasa de accidentalidad promedio de 316 siniestros de transito por cada 100
mil habitantes, una tasa de mortalidad promedio de 13 muertes por cada 100 mil
habitantes y una tasa de letalidad de 4.1 muertes por cada 100 siniestros de transito.

En funcién de lo anterior, no se cumplié la Meta del Decenio de Accién para la Seguridad Vial
2011-2020, la cual referia reducir al menos el 50 % de las muertes por siniestros de transito, durante
este periodo México, a pesar de las politicas implementadas se alcanzd una disminucidn de alrededor
del 18% de las defunciones, de las 16,615 en 2011 a las 13,630 en 2021.

Se resalta que la Secretaria de Salud, en su informe, sefala los avances con relacién a la meta del
Decenio conforme a la metodologia trazada por Hijar, M., Pérez, R. & Salinas, A., (2018), que de acuerdo
con la tendencia de mortalidad 1999-2010, se proyectaba con los datos reales con base en el afo 2011,
el prevenir 28,928 defunciones por siniestros de transito. A pesar de ello, el comportamiento de los
aflos subsecuentes y su disminucién estd por debajo de la meta establecida en el Decenio.

Es primordial reiterar que tanto el mejoramiento de la recoleccién como el andlisis de los datos
relacionados con la seguridad vial, son fundamentales para el desarrollo de politicas en la materia, las
cuales tienen que estar basadas en evidencia, es por ello, la necesidad de tener estadisticas
estandarizadas y en todas las escalas, no obstante, a pesar de contar con informacién cada vez mas
consolidada, la gestidn y obtencidén de datos mas precisos son un area de oportunidad, debido a que
son capaces de robustecer las politicas publicas en la materia. Es el caso de la nueva estadistica de
Base Municipal de Accidentes de Transito Georreferenciados por el INEGI, la cual serd la escala ideal
de las soluciones de alto impacto e intervencién inmediata, como son las auditorias de seguridad vial.

El Plan Mundial del Segundo Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2021-2030 (Naciones Unidas,
2021), enfatiza el seguimiento y evaluacién a través de la armonizacién de definiciones y la
coordinacién entre sectores (policia, salud y transporte), para garantizar la recopilacién de datos de
calidad.



Esto es congruente con el capitulo IV de la LGMSYV, respecto a la integraciéon de indicadores y bases
de datos de calidad al Sistema de Informacidon Territorial y Urbano (SITU), asi como a los contenidos
minimos que deben contener dichas bases, por lo que su implementacién en el corto plazo sera de
gran relevancia en la toma de decisiones. Por ultimo, la consolidacidon de datos e indicadores clave
son el pilar para el establecimiento de metas y objetivos de politica publica (H. Congreso de la Unidn,
20229).

(2) El enfoque de sistemas seguros

A pesar de los considerables avances en el posicionamiento de la seguridad vial en el &mbito nacional
e internacional, los resultados aun son insuficientes. En 2021, la Asamblea General de las Naciones
Unidas (en su resolucién A/RES/74/299) declaré de manera unanime la celebracién de un Segundo
Decenio de Accidn para la Seguridad Vial, con el objetivo de reducir muertes y lesiones causadas por
siniestros de transito en al menos un 50% durante el periodo 2021-2030 (Naciones Unidas, 2021).

Con las bases y aprendizajes del Primer Decenio, el Segundo Decenio reafirma la movilidad como un
sistema complejo en el que la seguridad debe encontrarse en el centro; por lo que promueve su
andlisis desde un enfoque integral de sistemas seguros. Con esta perspectiva, se reconocen y toman
en cuenta los errores humanos, asi como el disefo, construccién, gestiéon de vias de transito y
vehiculos para garantizar la seguridad en todos los componentes del sistema. Lo que conlleva a una
responsabilidad compartida entre todos los actores involucrados en dichos componentes, ademas de
la vision de que, partiendo del fortalecimiento de estos, los efectos en la proteccién de los usuarios se
multiplican (Naciones Unidas, 2021)

Principios del enfoque de sistemas seguros

—

Las muertes y lesiones por siniestros de transito son inaceptables al ser prevenibles.

Fuente: adaptado de Sostenibilidad y seguridad. Visidon y marco para lograr cero muertes en las vias, por WRI, 2018, Road Safety
Manual, por PIARC, 2019 & Public Roads, por Federal Highway Administration, 2022.
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De acuerdo con diversos estudios, la implementacién de estrategias y acciones con una perspectiva
sistémica esta relacionada con la reduccién del nimero de muertes y lesiones por siniestros de
transito. Entre dichos estudios, se encuentra un analisis de WRI (2018) sobre las muertes por estos
eventos en 54 paises entre 1994 y 2015, este evidencia que los paises que orientaron el sistema de
movilidad hacia la visidn de sistemas seguros, tuvieron las cifras mas bajas de fatalidades y el indice
mas rapido de cambio en la tasa de mortalidad.™

Con esta perspectiva de sistemas seguros, el Plan Mundial del Segundo Decenio de Accién para la
Seguridad Vial 2021-2030 (Naciones Unidas, 2021) enfatiza:

1 Ambitos de accién en los que se engloban mejores practicas y medidas que han probado altos niveles
de eficacia para la reduccion de muertes y lesiones por siniestros de transito (recuadro1).

1. Mecanismos para su implementacién, que permitan que las medidas adoptadas se sustenten
financiera, técnica, institucional y normativamente. En este punto, también se sefala la necesidad de
asegurar una perspectiva de género en la implementacion (recuadro 2).

1 La responsabilidad compartida entre actores, a lo que se hace mencidn en el apartado Il del presente
documento (La federacion - Alcance nacional; las entidades federativas - Alcance estatal y los
ayuntamientos - Alcance municipal).®

51 Citado en el analisis de WRI (2018), este impacto es congruente con el analisis del Grupo de Analisis y Datos de Seguridad de
Trafico Internacional (IRTAD, por sus siglas en inglés; un grupo permanente de la Organizacion para la Cooperaciéon y el Desarrollo
Econdmico y el Foro Internacional de Transporte) que concluyd que la reduccion de 42% de las muertes por siniestros entre el
2000 y 2013 en 32 paises guardaba relacién con la adopcién de una perspectiva sistémica.
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Con base en estos elementos, se brinda mayor contexto sobre el estado que guardan los cinco
ambitos de accién tanto a nivel nacional como local e incorpora casos de estrategias, programas y
politicas especificas que muestran su vinculacidén con los mecanismos de implementacidn y actores
relacionados. Se debe sefalar que, bajo una perspectiva sistémica, las acciones y mecanismos no
deben ser independientes, sino que se debe incentivar su vinculacidén y la necesidad de incidir en
tantos ambitos como sea posible, para el fortalecimiento completo del sistema de movilidad.

(@) Transporte multimodal y planificacion territorial

Como se ha mencionado a lo largo del documento, existe una estrecha relacién entre la movilidad y
el modelo de ocupacién territorial en todas las escalas de planeacién y ordenamiento. Bajo una
perspectiva de sistemas seguros, el reconocimiento de estas condiciones y la adopcidn de medidas
de planeacién del uso del territorio y la movilidad integrada, son requisitos fundamentales para
promover la seguridad en todo el sistemna de movilidad.

De acuerdo con el Plan Mundial del Segundo Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2021-2030, el
andlisis del territorio como la integraciéon de la planeacidon, permiten establecer “la combinacién
6ptima de modos de transporte motorizados y no motorizados, para garantizar la seguridad y el
acceso equitativo a la movilidad, al tiempo que responde a las diversas necesidades y preferencias de
la poblacion® (Naciones Unidas, 2021). Es asi que, el fomento de la seguridad en el transporte
multimodal y la planeacidn territorial, deberan considerar las dindmicas poblacionales, el crecimiento
y forma de los asentamientos humanos, para poder incidir en la oferta y demanda de la movilidad,
con ello reducir la exposicién a siniestros.

A nivel mundial, distintos analisis sugieren que la expansidon urbana de baja densidad esta
relacionada con el incremento de siniestros de transito, por ejemplo, Ewing y Hamidi (2015), en una
actualizacion del estudio de Ewing, Schieber & Zegeer (2003), reafirman este punto al sefialar que
mientras Mmas compactas son las ciudades existen menos fatalidades, mostrando una notable
reduccidon en las muertes de personas peatonas; entre las posibles causas, para esto, los autores
identifican menos kildmetros recorridos por vehiculo per cdpita y velocidades reducidas. Estos
resultados son congruentes con los analisis de Clark & Cushing (2004), sobre tasas de mortalidad mas
bajas en ciudades con escasos kildmetros recorridos por vehiculos; y Litman, T. & Fitzroy, S. (2022)
sobre la reduccidén de tasas de mortalidad, en ciudades del mundo con politicas de suelo que
privilegian el desarrollo compacto.

Finalmente, la ocupacidn territorial, en su relacién con la movilidad, también tiene un impacto sobre
los modos de transporte, la multimodalidad y en ultima instancia, la seguridad del sistema en su
conjunto. Las distancias extensas sin una oferta adecuada de servicios de transporte publico, generan
dependencia del automdvil, a su vez limitan la percepcién de atractivo hacia otros modos de
transporte mas saludables y sustentables. Por el contrario, una estructura territorial e infraestructura,



Es capaz de fomentar otros modos de transporte, lo que se puede vincular con mayor seguridad.
Jacobsen, P. (2003), en un analisis que incluye distintas ciudades europeas, concluye que los
siniestros entre automovilistas y personas peatonas o ciclistas son menos probables, cuando hay mas
personas caminando o en bicicleta en la zona inmediata.

En México, las condiciones y crecimiento de los asentamientos humanos plantean significativos retos
al respecto. De acuerdo con el Sistema Urbano Nacional (SUN), en 2018, 401 ciudades concentraron el
74.2% del total de la poblacién nacional®?, en comparacién con 2010, los resultados del SUN
evidenciaron un aumento en el nUmero de urbes (se agregaron 36 nuevas urbes) y un crecimiento de
2.1% en la poblacion residente de las ciudades. En ese sentido, la concentracion y crecimiento de la
poblacién en areas urbanas tiene un impacto considerable en la demanda de movilidad, la capacidad
de los sistemas y la necesidad de garantizar la seguridad en los distintos sistemas (Secretaria de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano & Secretaria de Gobernacién, 2018).

Aunado a ello, en las ultimas décadas, las ciudades han experimentado un patrén de crecimiento
expansivo, en el que el crecimiento poblacional es menor al crecimiento de la huella urbana, lo cual
indica procesos de expansion urbana de baja densidad y al mismo tiempo, ha contribuido a la
localizacién de la oferta de vivienda formal en la periferia de las zonas urbanas (Instituto de Recursos
Mundiales [WRI], 2021). Al respecto:

° De acuerdo con SEDESOL (2012), entre 1980 y 2010, la huella urbana crecié alrededor de siete
veces, mientras que la poblacidn se duplicd; para entonces, ciudades como la Zona
Metropolitana de Toluca habian crecido en superficie 26.3 veces, mientras que su poblacién
sélo crecié 3.3 veces (WRI, 2021).

° Un estudio realizado por WRI (2021) indica que en el periodo de 2010 al 2018, el crecimiento
de la huella urbana fue mayor en las ciudades mas pobladas; por el contrario, previo al 2010 el
crecimiento fue mayor en ciudades pequefas. El estudio también expone tendencias
regionales entre las que destaca el patrén de crecimiento horizontal en ciudades industriales
(corredor Aguascalientes - Querétaro) y ciudades turisticas costeras; asimismo, identifica que
el crecimiento horizontal y desconectado de las zonas metropolitanas es significativo en las
localidades rurales periféricas, al presentar un factor de crecimiento de 4 a 7 veces mas
rdpido que las localidades urbanas, este crecimiento urbano caracterizado por una baja
densidad conlleva a una dispersidon de los asentamientos humanos, servicios, infraestructura
y modos de transporte (WRI, 2021).

° Se ha documentado que los desarrollos de vivienda recientes se ubican a distancias
significativas y crecientes de los centros urbanos, principalmente en las ciudades mas
grandes (Eibenschutz, R. & Goya, C. (coordinadores), 2009).

Bajo este contexto, y de acuerdo con la evidencia de estudios internacionales, la falta de planeacién,
asi como el crecimiento horizontal y expansivo de las ciudades mexicanas impactara
significativamente en la exposicidn a siniestros de transito. En este sentido, aunque en las ciudades
mexicanas no se haya analizado de manera especifica (un pendiente necesario), la relacién entre la
expansion de la huella urbana, la densidad, las muertes y lesiones de siniestros de transito, hacen
imperante encaminar las acciones de planeacién urbana a asegurar un sistema de movilidad seguro.

52 |os criterios para esta clasificacion son: 1) ser localidades geoestadisticas de al menos 15 mil habitantes y 2) ser agrupaciones de
localidades geoestadisticas entre las que exista continuidad fisica.



La implementacién de estas acciones, se encuentran vinculadas a los marcos normativos locales, la
planeacidn es gestionada principalmente a nivel municipal, a través de los Programas Municipales de
Desarrollo Urbano (PMDU) y disposiciones complementarias, asi como en una dimensidon
institucional, a través de entidades que vigilan el crecimiento y desarrollo, como los Institutos
Municipales y Metropolitanos de Planeacién. Sin embargo, se identifica como un reto la actualizaciéon
de los PMDU sumado a la falta de disposiciones normativas en planeacidn, zonificacién, densidades y
reglamentos de construccidén en mas del 70 % de los municipios (Medina, S. & Veloz, J., 2013).

Otras iniciativas para incidir sobre planeacién han sido a través de mecanismos de financiamiento
para la localizacién de la vivienda, como lo fueron (en el orden federal) los Perimetros de Contencién
Urbana y el otorgamiento de subsidios en areas con mayor accesibilidad. No obstante, su efectividad
fue cuestionada dada la falta de prohibicién de urbanizacion fuera de sus perimetros (Monkkonen, P.
& Giottonini, P., 2017). Destaca asi la falta de acciones tanto en lo local, como en lo federal, para
promover el crecimiento compacto y la contencién urbana, lo cual tiene repercusiones sobre las
dindmicas de inseguridad vial.

La reforma de los requerimientos de estacionamiento en construcciones en la Ciudad de México

Marcos juridicos
Ciudad de México

En 2017, se reformo la Norma Técnica Complementaria para el Proyecto Arquitectdnico de la Ciudad de
México con lo que se elimind la obligacion de construir un ndmero minimo de cajones de
estacionamiento para automaviles y por el contrario, se establecié un niUmero maximo permitido. Un
analisis de 2020 de ITDP, sugiere que la reforma ha tenido un impacto positivo en el porcentaje que los
grandes desarrollos dedican al estacionamiento. A través de la examinacion de Dictdmenes de

Estudios de Impacto Urbano, se estimd que anteriormente se dedicaba el 42% del desarrollo a
estacionamiento, mientras que después de la reforma, la proporcién se redujo al 33% (Pedn, G. &
Fernandez, S. (coordinadores), 2020).

De acuerdo con la evidencia presentada, esta accidon promueve la seguridad del sistema de movilidad
a través de: 1) Desincentivar la dependencia del automaévil y promover el uso de otros modos 2) Inhibir
la dispersiéon urbana 3) Privilegiar el espacio habitable en los desarrollos.

NOTA A CONSIDERAR. Recientemente se discute revertir esta Norma Técnica, donde los permisos de
construccidon se vuelvan al esquema de permitir minimos de cajones de estacionamiento y no
mMaximos.

(b)  Infraestructura vial segura

La infraestructura vial se relaciona con la seguridad, al formar parte de los elementos basicos de todo
sistema de transporte, compuesto por: la persona usuaria, el vehiculo y el camino. Su disefio tiene
una interrelacion con la forma de conduccién y la velocidad de circulacién, “puede reducir o eliminar
los conflictos entre los modos de transporte y facilitar a las personas el entendimiento de cémo se
divide y se comparte el espacio entre los diferentes modos, lo cual hace que caminar, montar
bicicleta y usar el transporte publico sea mas seguro y atractivo” (Instituto de Recursos Mundiales
[WRI], 2018).



De acuerdo con el Plan Mundial del Segundo Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2021-2030
(Naciones Unidas, 2021), la infraestructura debe permitir la movilidad intermodal, ademas tiene que
ser segura para todas las personas usuarias, principalmente las mas vulnerables. Por otra parte, debe
mejorar la accesibilidad para personas con discapacidad y facilitar el transbordo de un modo a otro.
Adicionalmente, la infraestructura vial presenta caracteristicas diferenciadas, considerando el
contexto, funcién y tipologia de las personas usuarias.

() La infraestructura para la movilidad peatonal

La movilidad segura a pie, se logra a través de la existencia de areas prioritarias o exclusivas para la
circulaciéon de personas peatonas como banquetas, cruces seguros y accesibles; no obstante, a nivel
nacional existe un contraste de la disponibilidad de esta infraestructura en zonas urbanasy rurales.

Por ejemplo, el 62.1% de las manzanas rurales, no cuentan con banquetas en ninguna de las vias ante
el 26.9% de las zonas urbanas. La situaciéon es todavia menos favorecedora en ambos casos, rurales y
urbanos, en lo referente a la existencia de rampas para personas con discapacidad, debido a que en el
96.9% de las manzanas rurales no existen rampas en ningunas de sus vias, ni en el 78.2% de las
manzanas urbanas (INEGI, 2021g). Lo anterior no solo dificulta y pone en riesgo la movilidad de las
personas con discapacidad, sino que las limita para realizar actividades, al no tener la infraestructura
adecuada.

La disponibilidad y cantidad no son los Unicos factores por considerar, para determinar la facilidad de
uso que tiene la infraestructura, también la calidad del disefio y la ejecucidén son elementos
igualmente significativos. A nivel nacional no existen fuentes de informacidén robustas para identificar
si las banquetas, cruces o rampas cumplen con criterios minimos de accesibilidad, intermodalidad y
seguridad.

Ademads de la diferencia entre la oferta de infraestructura peatonal en el medio urbano y rural, se
debe evaluar su impacto en la siniestralidad vial. Si bien, la poblacién se concentra principalmente en
zonas urbanas, los atropellamientos en zonas rurales representaron el 1.9 % del total de siniestros de
transito, esto puede deberse a que hay menos personas caminando respecto al medio urbano
(Instituto Mexicano del Transporte [IMT], 2019); sin embargo, no por ello la infraestructura peatonal es
de menor relevancia, debido a que independientemente del medio en el que se encuentren (urbano
o rural), las personas peatonas son altamente vulnerables ante un siniestro de transito, aunado a esto,
la probabilidad de que un siniestro llegue a ser fatal es 8 veces mayor en una zona suburbana que en
una zona urbana.

A nivel interurbano, especialmente en viajes de largas distancias, la infraestructura ha sido disefiada
para cubrir la demanda de vehiculos motorizados (particulares, carga y autotransporte de pasajeros),
por lo que no existe registro de infraestructura peatonal a este nivel. No obstante, de acuerdo con el
anuario estadistico de colisiones en carreteras federales, se han registrado sucesos por
atropellamientos, resultando en 427 colisiones lo que representa el 2.8%, registrando 298 fallecidos y
221 lesionados (Cuevas, A., Cadengo, M,, Silva, M. & Mendoza, A., 2022).

(d)  Lainfraestructura para la movilidad ciclista

La existencia o ausencia de la infraestructura ciclista, asi como sus condiciones, tiene un impacto en
la utilizacion de la bicicleta como modo de transporte. Los niveles socioecondmicos bajos y
marginales tienden a utilizar sobre todo la bicicleta como modo de transporte, a diferencia de los
estratos altos y medio-altos (Gobierno del Estado de Yucatan, 2016) que tienen mayor acceso a
modos motorizados, tanto particulares como de servicios de transporte.



En muchas ciudades del pais, el mayor uso de la bicicleta esta asociado con la existencia de
infraestructura ciclista. De acuerdo con la informacion recopilada por INEGI, se observé la existencia
de mayor infraestructura en el contexto urbano que en el medio rural:

De las vias a nivel nacional donde se registraron vias ciclistas, el 99.8 % se encuentran en
entornos urbanos, mientras que solo el 0.2 % se encuentran en ambitos rurales (INEGI,
2021g). Asimismo, se identificaron fuentes de datos que proporcionan informacion de la
longitud de la infraestructura ciclista como carriles con preferencia ciclista, kildmetros de
ciclovias por sentido, ciclocarriles y ciclovias emergentes.

A nivel nacional se registraron, aproximadamente, 4,217.4 km de infraestructura ciclista en
diferentes ciudades del pais (Instituto Mexicano del Transporte [IMT], 2020a). De igual forma,
existe una variacidén respecto a los siniestros de transito en entornos urbanos y rurales en los
que se vieron involucradas personas ciclistas (INEGI, 2022a):

En zonas urbanas, en el 2021 se registraron 3,629 colisiones con ciclistas, lo que representa el
1.7 % del total de siniestros registrados, de estos el 97.1 % fueron por causa del conductor, el
0.5 % fue por malas condiciones del caminoy el 2.4 % por otras causas.

En zonas rurales se registraron 250 colisiones con ciclistas (0.8 % del total), el 92.8 % fue por
causa del conductor, el 0.4 % fue por malas condiciones del camino y el 6.8 % por otras
causas.

De acuerdo con los datos viales de la SICT, en la infraestructura estatal y federal (de cuota o libre) se
prohibe en gran parte, la circulacién de bicicletas; sin embargo, en 2021 se registraron 96 colisiones
contra ciclistas en carreteras federales, de las cuales 55 personas fallecieron y 37 resultaron heridas
(Cuevas, A, Cadengo, M,, Silva, M. & Mendoza, A., 2022).

(e)

La infraestructura para la movilidad motorizada

Respecto a la siniestralidad asociada con la infraestructura carretera, de las colisiones registradas en
carreteras federales a nivel nacional en 2021, el 10.5 % fueron a causa de las condiciones del camino,
de estos, el 3.7% fueron generados por algun desperfecto en la superficie:

En 2021, el 22.8% (3,425) de las colisiones en carreteras federales fueron por salida del camino,
dicha causa registré el mayor ndmero de lesionados en comparacidén con otros tipos de
colisiones, lo que representd el 19.5% de los lesionados totales (Cuevas, A., Cadengo, M, Silva,
M. & Mendoza, A., 2022).

De los 9,138 segmentos viales donde ocurrieron siniestros de transito, en el 82.9% ocurrié solo
una colisién, mientras que, en 10 segmentos viales se registraron mas de 10 colisiones por
segmento (Cuevas, A, Cadengo, M, Silva, M. & Mendoza, A., 2022).

En 2021, el 2.9% (9,941) de los siniestros en zonas urbanas y suburbanas, fueron por salida del
camino, registrando 383 muertos y 2,968 heridos (INEGI, 2022a).

Como respuesta a la prevencidon de siniestros de transito, en el 2012 en México, se adoptaron medidas
de mejoramiento de la infraestructura a través del Programa Internacional de Evaluacién de
Carreteras (iRAP, por sus siglas en inglés); el objetivo del iRAP es “desarrollar un programa de
auditorias de seguridad vial para las carreteras, usando equipos automatizados en las inspecciones;
asi como generar planes de inversién de mejoramiento de la infraestructura para brindar mayor
seguridad” (Pérez, G., Mendoza, A. & Abarca, E., 2014).


https://www.gob.mx/imt

La metodologia del iRAP consiste en la evaluacion del estado de las carreteras y se realiza una
calificaciéon por puntos del nivel de seguridad que posea una via. El sistema otorga una puntuacion
de1a5estrellas.

En 2015 se realizé un analisis del éxito de las inversiones realizadas en 2012; como resultado se observd
que el 17% de la red carretera elevd el nivel de 1 o 2 estrellas a 3 estrellas o0 mas, por otra parte,
tomando como muestra la carretera Querétaro-lrapuato, la cual muestra una reduccion del 52% de
los siniestros de transito de 2012 a 2015 (Programa Internacional de Evaluacién de Carreteras [iRAP],
2018). Lo que demuestra que una inversion para el mejoramiento de la infraestructura, permite una
reduccidn de los siniestros de transito y ofrece mayor seguridad a las personas usuarias de las vias.

(f) El mantenimiento como elemento esencial para la seguridad vial

Para garantizar la seguridad de todas las personas usuarias de las vias, la infraestructura debe
conservarse en buenas condiciones, con el fin de minimizar los riesgos de siniestros de transito (SCT,
2020a):

° En el afo 2018, de la Red Carretera Federal libre de peaje, el 25% estaba en buenas
condiciones, el 40% en un estado regular y el 35% en mal estado.

° De la red rural el 23% estaba en buenas condiciones y de la red alimentadora el 35% se
encontraba en buen estado.

El mantenimiento de las carreteras se encuentra a cargo de la Direccién General de Conservacién de
Carreteras de la SICT. Dentro del presupuesto de 2022, se asigno el 18.2% (1.5 mil millones de pesos)
para incrementar la seguridad mediante la reconstruccién de puentes (46.1 %), seflalamientos (37.2
%), atencidén a puntos de conflicto y seguridad vial (10.1 %) y conservacién periédica de puentes (6.6 %)
(Cuevas, A, Cadengo, M,, Silva, M. & Mendoza, A., 2022).

Cabe resaltar que, en el &mbito rural y urbano, son las entidades estatales y/o municipales las que se
encargan de destinar el presupuesto a la conservacion, mejora y construcciéon de la infraestructura
vial segun el presupuesto asignado.

(f)  Sobre las auditorias de seguridad vial

Son procedimientos esenciales para identificar los elementos relacionados con puntos inseguros en
la infraestructura vial, asociados con la ocurrencia y severidad de las lesiones resultantes de los
siniestros de transito (SSA, 2015). De acuerdo con el BID (2018), una auditoria es un “examen formal de
una via futura o de un proyecto de transito, en el cual un equipo independiente y calificado reporta el
riesgo potencial de siniestros de transito y el desempefo de la seguridad vial e identifica la
oportunidad de mejora, para la seguridad de todos los usuarios”.

Como respuesta ante los siniestros de transito y su estrecha relacion con las condiciones de la
infraestructura vial, a nivel normativo, Unicamente la infraestructura carretera cuenta con estos
procedimientos, la actualizacion mas reciente se realizé en el 2018, obteniendo el documento
“Manual de Auditorias de Seguridad Vial".



De acuerdo con lo establecido en el Manual, las auditorias “se realizardn con una frecuencia de cinco
anos, con base en la fecha de realizacién de la auditoria en la etapa de inicio de operacién, para
carreteras nuevas y que entren en operacién a la entrada en vigor de este Manual (2018), asi como
para todas las carreteras de la red, que se encuentren en operacidn antes del establecimiento de este
Manual” (Secretaria de Comunicaciones y Transporte [SCT], 2018). Sin embargo, la infraestructura vial
urbana, no estd obligada a ser sujeta a los criterios de estas auditorias por la complejidad de las
mismas ciudades.

(h)  Otros elementos esenciales

La infraestructura vial no solo se conforma por la superficie de rodamiento, sino ademas de
dispositivos que permitan a los usuarios tener mayor legibilidad en sus trayectos; para ello se requiere
de una sefalizacién vial y dispositivos de control de transito adecuados, elementos que se
encuentran estandarizados en todo el territorio nacional por la norma vigente NOM-034-SCT2-2011
“Seflalamiento horizontal y vertical de carreteras y vialidades urbanas’, que serd sustituida al
publicarse la NOM-034-SCT2/SEDATU-2022 “Sefalizacién vial y Dispositivos viales en calles y
carreteras”, que establece que dichos criterios son obligatorios en carreteras y vias urbanas de
jurisdiccion federal, estatal y municipal; y que, en caso de no cumplir con los estandares, debe ser
corregido por la autoridad responsable de conservar las vias, asi como la rehabilitacion de la
sefalizacidén gue se encuentre en malas condiciones.

La LGMSV en su segunda seccidn, especifica los instrumentos de movilidad y seguridad vial para la
infraestructura. En este apartado se enuncian las responsabilidades para los diferentes érdenes de
gobierno, ademas se establecen los criterios y estandares para el disefio y construccion de la
infraestructura vial, asimismo, se consideran los espacios y requerimientos de espacio (H. Congreso
de la Unién, 2022g).

El articulo 49 define los limites de velocidad para carreteras federales y estatales en zonas urbanas y
rurales, asi como en avenidas primarias, secundarias y carriles centrales con la finalidad de reducir los
siniestros de transito asociados a la velocidad (H. Congreso de la Unién, 2022g).

De igual forma, de acuerdo con el Plan Mundial del Segundo Decenio de Accién para la Seguridad
Vial 2021-2030, el fomento de profesionales de la seguridad vial capaces (en todos los sectores) es
prioritaria, pues la falta de conocimientos especializados se concibe como una barrera relevante para
la implementacién de un sistema de movilidad mas seguro (Naciones Unidas, 2021).

Manual de calles: disefio vial para ciudades mexicanas 53

Marcos juridicos

El manual es un instrumento técnico, dirigido a gobiernos locales o personas responsables de
proyectos de infraestructura vial, en el que se definen los ejes rectores para construir calles que
consideren las necesidades urbanas, asimismo se sientan las bases para transitar hacia una Norma
Oficial Mexicana en la materia.

El manual tiene como objetivo definir los lineamientos técnicos, asi como los criterios y pardmetros de
disefo para proyectos viales. Los criterios principales del manual son: inclusion, resiliencia, seguridad y
sustentabilidad.

53 Disponible en Manual de calles. Disefio vial para ciudades mexicanas (Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano &
Banco Interamericano de Desarrollo, 2019).


https://www.gob.mx/sedatu/es/documentos/manual-de-calles-diseno-vial-para-ciudades-mexicanas

Acompaiamiento, capacitacion e implementacién de auditorias de seguridad vial

Fomento de las capacidades de los profesionales
Federal (Secretaria de Salud), estatal (COEPRA), municipal
(COMUPRA)

En los dltimos afios, la Secretaria de Salud ha promovido, entre sus acciones, la capacitacion,
acompafamiento e implementacién de auditorias de seguridad vial, es decir, evaluaciones formales y
sistémicas para “prevenir, eliminar o minimizar los riesgos para todos los usuarios”; ademas de la
capacitaciéon de mas de 400 personas. En 2020 se realizaron 116 inspecciones, de las cuales se
implementaron 28 (STCONAPRA, 2022).

(i)  Seguridad del vehiculo

Los vehiculos deben garantizar la seguridad, tanto de sus ocupantes como de las personas usuarias
de la via, a través del disefo e implementacion de tecnologias. Los dispositivos de seguridad
disefiados para el vehiculo que se pueden implementar para evitar colisiones (seguridad activa)®* o
para reducir traumatismos de ocupantes y usuarios (seguridad pasiva)®, se integran en diferente
medida, debido al conjunto de normas minimas de seguridad que existen en los diferentes paises.

Es decir, mientras que la normativa internacional se concibe y aplica principalmente en paises
desarrollados (que poseen estructuras juridicas que facilitan su aplicacion y cumplimiento), en los
paises de ingresos medianos o bajos, carecen de normativas que garanticen la venta de vehiculos
seguros, ademas de poseer las cifras mas elevadas de accidentalidad y mortalidad (Vazquez, D.,
Hernandez, J., Fabela, M,, Flores, O., Sdnchez, L. & Molano, M., 2017). Lo anterior, se refleja en la
produccion y distribucién de vehiculos con diferentes elementos de seguridad, en cada pais.

A raiz de la siniestralidad vial y, en relacién con la seguridad vehicular, la documentacion consultada
indica la falta de actualizacion de las normas, asi como de las herramientas legales con respecto a los
paises y regiones que desarrollan los vehiculos (Saavedra, S., Castafeda, I, Alcantara, A. & Cervantes.
A. 2022). Ademas, la puesta en circulacion de 1.5 millones de vehiculos entre 2015 y 2020, con
estdndares de seguridad inadecuados, representd un riesgo para las personas usuarias del vehiculo y
de la via, ya que son mas susceptibles a sufrir lesiones graves o perder la vida (El Poder del
Consumidor, 2021a).

En un estudio realizado por la organizacion El Poder del Consumidor se analizaron las
especificaciones de seguridad de los 211 modelos registrados entre 2021-2022 (que representan el
95.7% de las ventas a nivel nacional), tomando en cuenta para este estudio el Programa de Evaluacion
de Autos Nuevos para América Latina y el Caribe (Latin NCAP%®) (El Poder del Consumidor, 2022),
algunos de los resultados mas relevantes son:

° De los 10 autos mas vendidos en México, sélo 6 cuentan con evaluacién Latin NCAP y solo 1
cuenta con una evaluacion de cinco estrellas®, tanto para pasajeros adultos como infantiles.

° Las calificaciones de autos de baja seguridad cuentan con una estrella para ocupante adulto
y dos para infantil, ademas existen modelos que obtuvieron cero estrellas para ambos tipos
de pasajero.

54 “Seguridad activa, son las caracteristicas de seguridad que brindan, componentes o sistemas instalados en un vehiculo que ayudan o

proporcionan control y estabilidad del vehiculo cuando se encuentra en movimiento” (Vazquez, D., Hernandez, J., Fabela, M., Flores, O, Sanchez, L. &
Molano, M., 2017), tales como, el frenado antibloqueo, sistemas de control de la estabilidad, recordatorios de uso de cinturdn entre otros.

55 “Seguridad pasiva" son las caracteristicas de seguridad brindadas por los elementos, componentes o sistemas instalados que mitigan dafios a los

ocupantes y a las personas peatonas” (Vazquez., D., Hernandez, J., Fabela, M., Flores, O., Sanchez, L. & Molano, M., 2017) tales como, cinturones de
seguridad, bolsas de aire, dispositivos de absorcién de energia, sistemas de retencién infantil, entre otros.

56 Programa de evaluacidén para desarrollar un sistema regional independiente de pruebas de choque de vehiculos y de calificacion de seguridad en la
regién, que brinda a los consumidores informacién acerca de los niveles de seguridad que ofrecen los diferentes modelos de vehiculos del mercado (El
Poder del Consumidor, 2022).

57 Latin NCAP, refiere que un automovil cero estrellas es aquel en el que alguno de sus ocupantes puede recibir lesiones de riesgo de vida en alguna de
las configuraciones de choque evaluadas. Mientras en un automdvil cinco estrellas, en las mismas condiciones de choque, sus ocupantes tienen
grandes probabilidades de no sufrir heridas graves o permanentes (El Poder del Consumidor, 2022).



° Hay 46 modelos nuevos (2021-2022) que no cumplen con las recomendaciones minimas de
seguridad vehicular establecidas por la Organizacién Mundial de la Salud.

La relevancia de la seguridad vehicular radica en la posibilidad de salvar vidas. En 2019, fallecieron
14,673 personas por siniestros de transito, por lo cual, se considera que si se implementaran
tecnologias de seguridad en vehiculos nuevos, se podrian salvar 5,627 vidas al ano (Furas, A., Ramos,
J., Bhalla, K. & Garrido, N., 2019.). Se presenta la estimacién de vidas que se podrian salvar anualmente,
con la introduccién de cada sistema de seguridad:

Sistema de frenos antibloqueo (ABS): 1,578 personas.
Control Electrénico de Estabilidad (ESC): 3,632 personas.

Cinturén de seguridad: 3,139 personas.

Bolsas de aire frontales: 805 personas.

Bolsas de aire laterales: 644 personas.

Barra de impacto en puerta lateral: 31 personas.

Estructura y protectores laterales: 366 personas.

Sistema optimizado de proteccidén contra impactos laterales: 1,446 personas.
Disefo frontal para la proteccién de las personas peatonas: 1,641 personas

La relacién de la seguridad de los vehiculos con la movilidad, estd mencionada en el art. 54 de la
LGMSV (H. Congreso de la Unién, 2022g) que indica:

“Las autoridades competentes, en coordinacion con la Secretaria de Infraestructura,
Comunicaciones y Transportes, deberdn establecer un sistema de evaluacion de vehiculos
nuevos, independiente de fabricantes y concesionarios. Asimismo, las Normas Oficiales
Mexicanas establecerdn los requisitos de informacion que los fabricantes, importadores y
personas concesionarias de vehiculos nuevos, los cuales, deberdn dar a conocer respecto del
desemperio de proteccion y la seguridad de los vehiculos, con un sistema de informacién de
facil comprension.”

Por lo anterior, resulta necesario tomar decisiones para que los vehiculos nuevos cumplan con los
sistemas minimos de seguridad como los establecidos por Naciones Unidas (NU) en el Foro Mundial
para la Armonizacién de las Regulaciones de Vehiculos WP.29%°, del cual, México no es firmante de
ningun acuerdo de armonizacion (1958, 1997 o0 1998).

La implementacién de sistemas minimos de seguridad, podria evitar la muerte de 75,000 personas
en un periodo de 15 afios (El poder del consumidor, 2021). No obstante, mantener un sistema de
normas vigentes requiere de recursos financieros, humanos y de tiempo, por lo que se deberia
considerar la adopcidén de un sistema de certificacién que se ajuste a las normas y regulaciones
establecidas en el dmbito internacional, para garantizar normas actualizadas e internacionalmente
aceptadas y respetadas por la industria automotriz mundial (Vazquez., D., Hernandez, J., Fabela, M.,
Flores, O., Sdnchez, L. & Molano, M., 2017).

En México, la normativa que regula al sector automotriz cuenta con 20 normas oficiales mexicanas y
tres en proyecto, de las cuales cinco tratan aspectos de seguridad vehicular a nivel componente o de
sistema de las que destacan:

58 Los datos son un extracto de la informacion mas relevante referente a México de Mejora de los estdndares de seguridad de los
vehiculos en América Latina y el Caribe a través de la adopcion de Reglamentos de Naciones Unidas y sistemas de informacion al
consumidor (Crotte, A, 2022).

59 “Lgs siglas WP.29 corresponden al Foro Mundial para la armonizacién de los reglamentos sobre vehiculos. El WP.29 es un
grupo de trabajo permanente de la comision econdmica para Europa de las Naciones Unidas, que administra tres acuerdos de
la NU relativos a los vehiculos. (..) También participan en los trabajos del WP.29 las organizaciones gubernamentales y no
gubernamentales reconocidas por la NU, pero unicamente a titulo consultivo” (BID, 2019).



° NOM-119-SCFI-2000, “Industria automotriz-vehiculos automotores-cinturones de
seguridad- especificaciones de seguridad y métodos de prueba”. Su objetivo es establecer
las especificaciones de seguridad, asi como los métodos de prueba que cumplirdn los
cinturones de seguridad de uso automotriz, de fabricacién nacional e importados,
disefados para ser usados por ocupantes de vehiculos automotores, con el fin de minimizar
el riesgo y dafio corporal en caso de un accidente (Secretaria de Comercio y Fomento
Industrial, [SCFI], 2000). Esta norma se encuentra en desuso para la mayoria de los
vehiculos, salvo para los autobuses, puesto que la tecnologia que da sustento a dicha NOM
ha quedado rebasada. La estructura de la referida NOM-194, en el caso de los cinturones de
seguridad, los vehiculos que han de cumplir la NOM correspondiente lo hacen
demostrando el cumplimiento de sus especificaciones, de acuerdo con los estdndares
vigentes en Estados Unidos de América y en la Comunidad Europea (SCFI, 2000).

° NOM-194-SCFI-2015, “Dispositivos de seguridad esenciales en vehiculos nuevos
especificaciones de seguridad”. Tiene como objetivo establecer los dispositivos de
seguridad esenciales que los vehiculos nuevos deben incorporar, asi como las
especificaciones que deben cumplir. Esta norma es de observancia obligatoria para
corporativos que comercializan vehiculos ligeros (Secretaria de Comercio y Fomento
Industrial , 2016).

° NMX-D-317-IMNC-2018, “Transporte de Pasajeros-Caracteristicas, especificaciones técnicas y
de seguridad para unidades de transporte urbano de pasajeros. Tiene como objetivo
establecer los métodos de ensayo, caracteristicas y especificaciones técnicas, de seguridad y
confort, que las unidades de transporte urbano de pasajeros deben cumplir (Secretaria de
Economia [SE], 2018).

México debe incorporar y aplicar normas debidamente controladas, ademas de verificadas como las
establecidas por las Naciones Unidas, asimismo adoptar un etiquetado de seguridad como el
establecido por Latin NCAP, Banco Interamericano de Desarrollo, Bloomberg Philantropies, FIA
Foundation, Global Ncap e ICRT (2020), para hacer disponible la informacién al consumidor,
exponiendo el numero de estrellas que obtuvo el vehiculo en las pruebas de seguridad, asi como el
rendimiento de combustible en ciudad y carretera; lo cual ayudara en la toma de decisién informada,
durante la eleccién y compra de un vehiculo (Ordaz, A., 2020).

La inspeccidn técnica vehicular, es otro elemento significativo al conducir y para la seguridad del
vehiculo. A través de este proceso, se busca comprobar el estado en que se encuentra el vehiculo,
tanto en aspectos de seguridad como en los técnicos; estas inspecciones se realizan en centros
especializados que deben cumplir con los requisitos establecidos en la reglamentacién vigente
(Banco Bilbao Vizcaya Argentaria [BBVA], 2022).

Adicionalmente, menciona que cada autoridad estatal o local podra establecer sus requisitos y
procesos de implementacién de la NOM, dentro de programas de inspeccién vehicular (Secretaria de
Economia [SE], 2021). Algunos elementos minimos para considerar al momento de realizar una
inspeccion a un vehiculo son:

° Aprobar la identidad del usuario y datos del auto. En el centro donde se haga la
inspeccidn técnica de vehiculos se debe confirmar la identidad, ademas de los datos
relacionados con el vehiculo.

° Analizar la seguridad. Se deben revisar los sistemas de iluminacién, luces en el interior,
sistemas de sefalizacién, espejos y todo lo relativo con los neumaticos.

° Probar los equipos mecanizados. Se probard el funcionamiento de la inyeccion,
suspensiéon y frenos. Ademas, se debe identificar desajustes antes que algun problema
mecanico surja.

° Comunicar todo lo revisado. Se debe reportar al usuario los resultados de la inspeccidn,
para que, en caso de presentar una situacién negativa, se pueda corregir (BBVA, 2022).



Finalmente, podria representar un aumento del PIB de hasta 1.5 % (el poder contar con vehiculos
nuevos que contengan los sistemas minimos de seguridad) derivado de cambios en el consumo,
producto de ahorros procedentes de menor costo por siniestralidad y por cambios en el comercio
debido a la armonizacion tecnoldgica (Banco Interamericano de Desarrollo [BID], 2019)

La incipiente consideracion de las mujeres para la evaluacion de la seguridad de los vehiculos

Perspectiva de género, adaptacién de las tecnologias al sistema
de seguridad
especialistas, iniciativa privada

En 2009, como parte de una iniciativa financiada por la Unién Europea, comenzo el proyecto «Asiento
adaptativo para la reduccién de lesiones en el cuello para ocupantes femeninos y masculinos»
(ADSEAT, por sus siglas en inglés). Con evidencia de que las mujeres tienen mayores probabilidades
qgue los hombres de sufrir lesiones en siniestros de transito y, de manera especifica, de 1.5 a 3 veces
mayor riesgo de sufrir lesiones o latigazos cervicales. El proyecto ADSEAT resaltd la falta de
consideracion de la antropometria femenina en los ensayos de impacto de vehiculos.

Lo anterior, condujo al desarrollo del primer modelo de maniqui con caracteristicas promedio de una
mujer (EvaRID), para la evaluacién en pruebas de choques en vehiculos, a pesar de que su
implementacidn aun no es reglamentaria, la evaluacién ha dependido de la adopcion de este
estandar por parte de la iniciativa privada, elemento que refuerza la relevancia de la responsabilidad
compartida en la consolidacién de un sistema de movilidad seguro.

(j) Usoseguro de las vias de transito

De acuerdo con el Plan Mundial del Segundo Decenio de Accidén para la Seguridad Vial 2021-2030
(Naciones Unidas, 2021), las personas, los vehiculos y la infraestructura deben interactuar de manera
gue garanticen la seguridad; debido a que, tanto las caracteristicas de diseflo como la seguridad en
los vehiculos, influyen en el comportamiento de las personas, por esto, el disefio de ambos debe
tener la capacidad de garantizar el cumplimiento légico e intuitivo, ademads de ser capaz de anticipar
y tomar en cuenta los errores humanos.

Con el objetivo de asegurar comportamientos seguros de los usuarios y disminuir el riesgo de
siniestros de transito, se deben abordar y estipular las normas de circulacién correspondientes en los
diferentes dérdenes de gobierno, aplicando e imponiendo las sanciones adecuadas. Los
comportamientos mas comunes que intervienen en la ocurrencia de siniestros de transito son:
conduccidn a exceso de velocidad, conducciéon bajo los efectos del alcohol y/o drogas, conduccion
distraida, fatiga del conductor y falta de dispositivos de proteccidn (cinturones de seguridad, sistemas
de retencién infantil y cascos).

Ademdas de la existencia de normas de circulacién, se deben implementar estrategias
complementarias para garantizar el uso adecuado y seguro de las vias. Por ejemplo:

° Medidas para prevenir la corrupcién y asegurar la correcta aplicacién de la ley.

° Mecanismos de comunicacién y sensibilizacién para garantizar el apoyo, asi como la
comprensién del publico.

° Estrategias por parte de las empresas, tanto puUblicas como privadas que aseguren la correcta
operacidon de sus flotas.



En México, el 95 % de los siniestros de transito son prevenibles (IMT, 2019). A pesar de que estos se
pueden atribuir a un solo factor o a la combinacién de los principales componentes involucrados
(personas usuarias, vehiculos e infraestructura vial), los registros de Accidentes de Transito Terrestre
en Zonas Urbanas y Suburbanas del INEGI (2022a); registran como la principal causa de siniestros de
transito a las personas conductoras, debido a que se atribuyen a acciones irresponsables de los
conductores de vehiculos, destacando los siguientes datos:

° El 96 % de los siniestros en zonas urbanas y suburbanas, en el aflo 2021, se atribuyeron a actos
de las personas conductoras de vehiculos (INEGI, 2022a).

° De acuerdo con la OMS, los hombres tienen mayor tendencia a verse involucrados en
siniestros de transito (IMT, 2019), el 76% de los conductores causantes de siniestros de transito
en 2019 fueron hombres, 14 % mujeres y el 10% se fugd (INEGI, 2021a).

° En el 20% de los siniestros de transito en los que se registraron conductores muertos no
utilizaban cinturén de seguridad, el 6% si utilizaba y el resto de los siniestros se ignora el dato
(INECI, 2022a).

Como se menciond anteriormente, un hecho que es de especial relevancia es el incremento en el
numero de siniestros de transito donde se ven involucrados motociclistas, esto se encuentra asociado
al acelerado crecimiento del parque vehicular en los Ultimos aflos, ademas, este aumento también se
encuentra altamente correlacionado con el niumero de muertos por siniestro. Las areas del cuerpo
con mayores lesiones se catalogaron como multiples en el 21.8% de los casos y el 23.2% fueron en
cabeza y cara, en tanto, en los siniestros donde hubo muertos, el 551% de las defunciones se
atribuyen a traumatismos intracraneales (Berrones-Sans, L., 2017).

Las lesiones ocasionadas por los siniestros de transito con motocicletas derivan no sélo de la
exposicion del cuerpo a la intemperie y a las limitadas opciones de sistemas de seguridad pasiva del
propio vehiculo, sino ademas al comportamiento de las personas conductoras. Las cuales buscan
evitar sanciones asociadas a la necesidad de portar casco teniendo como consecuencia un mal
aprovechamiento de ellos como: utilizar casco de adultos en niflas o niflos, tamano incorrecto o en
condiciones no ideales para proteccion de la persona conductora y/o acompafiantes. Lo anterior pone
en evidencia las ambigledades existentes en los reglamentos de transito que dan pie a que las
personas usuarias no utilicen de forma adecuada los dispositivos de proteccién (Berrones-Sans, L.,
2017).

Si bien, desde 2018 se publicé la NOM-206-SCFI/SSA2-2018, “Cascos de seguridad para la prevenciény
atenciéon inmediata de lesiones en la cabeza de motociclistas -Acciones de promocion de la
salud-Especificaciones de seguridad y métodos de prueba, informaciéon comercial y etiquetado”. No
se identificd un reglamento federal que indigque las sanciones aplicables en caso de que las personas
conductoras no utilicen cascos apegados a la normativa.

De igual forma, en los siniestros de transito registrados en areas urbanas y suburbanas por el INEGI
(2022a), de acuerdo con la Comisidén Nacional de Seguridad, las principales causas de siniestros de
transito en carreteras también se atribuyen a acciones de las personas conductoras. Entre ellas se
encuentran la conducciéon en estado de ebriedad, ejecuciéon de maniobras imprudentes, a exceso de
velocidad y en estado de fatiga, cansancio o suefno (Cuevas, A., Cadengo, M, Silva, M. & Mendoza, A,
2022):



Lo anterior, destaca la importancia de dirigir medidas hacia las personas usuarias, como la regulacion
en la expediciéon de las licencias de conducir, campafas de comunicacion y sensibilizacion para guiar
a los usuarios a respetar los reglamentos de transito, a utilizar dispositivos de proteccién (cinturones
de seguridad, sistemas de retencidn infantil y uso de casco en motociclistas), asi como promover
organismos encargados de la capacitacion de conductores profesionales.

Promulgar y hacer cumplir la legislacién y normas para la seguridad vial

Las normas de transito, su aplicacidon y sanciones son esenciales para garantizar comportamientos
seguros de todas las personas usuarias de la via. Es primordial disponer de instrumentos de control
de la operacién y de los conductores de la via para emplear las obligaciones establecidas en las leyes
de movilidad, con ello asegurar el control publico sobre el cumplimiento de dichas obligaciones. Con
base en el ano 1981, afo en el que se incluyd el transito en la constitucion (Articulo 115), varias
entidades y municipios publicaron sus propios reglamentos de transito (Céntrico, 2020).

Por su parte, en el articulo 49 de la LGMSV se establecen las medidas minimas que deben incluir los
reglamentos de transito, asimismo se estipula que las autoridades en los tres drdenes de gobierno
determinaran la normatividad aplicable y sanciones. Algunas caracteristicas minimas son: el
requerimiento de una licencia vigente y adecuada al vehiculo (todo tipo de vehiculo), preferencia de
paso respetando la jerarquia de movilidad, limites de velocidad en zonas urbanas y carreteras,
utilizacion de sistemas de proteccidon, uso de tecnologias, regulacidon de vehiculos motorizados a
través de las NOM, obligacion de las entidades federativas a realizar pruebas de alcoholimetria y
medidas de prevencion y mitigacion de factores de riesgo (H. Congreso de la Unidén, 2022g).

El Gobierno Federal ha buscado implementar medidas de seguridad vial en los tres 6rdenes de
gobierno, con acciones para la gestion de la seguridad vial, el desarrollo de la infraestructura, la
sensibilizacién de los usuarios y mejoramiento de la atencidon médica (IMT, 2019). Las medidas para el
control de la velocidad y la adopcidn de tecnologias a los sistemas de seguridad son cruciales para la
prevencion de siniestros de transito, ademas ayudan a modificar el comportamiento de las personas
usuarias. Programas como el uso de radares y fotomultas permiten identificar y sancionar varios tipos
de infracciones a los reglamentos de transito e incentivar a las personas a conducir de manera
prudente. Otros programas como el de alcoholimetria han permitido reducir significativamente la
conduccioén en estado de ebriedad (Pedn, G. & Ortiz, V. (coordinadores), 2018).

Instrumentos para el control de conductores: definiciéon de normas de circulacién y requisitos
para el permiso de conduccién

Marcos juridicos
Estatal / municipal

Todas las leyes de movilidad en México consideran las licencias de conducir como instrumentos de
control de conductores tanto para vehiculos particulares como para vehiculos colectivos (todo tipo de
vehiculos). En el articulo 51 de la LGMSYV, se estipula que la federacidn, las entidades federativas y los
municipios, deben establecer en su normativa aplicable que todas las personas que realicen el
trdmite de obtencidén o renovacién de una licencia o permiso de conducir deberdn acreditar
examenes de valoraciéon integral tedricos y practicos. Asimismo, en el articulo 52 se establece que
cada entidad y municipio debera emitir las disposiciones de regulacién para la realizacién de dichos
examenes.



En las leyes estatales de movilidad no se especifican los requisitos para obtener una licencia o la
vigencia que puede tener este instrumento, mientras que en 10 de las 32 entidades se exige
claramente un examen de conocimientos y en 6 se menciona de manera parcial, en 9 entidades
establecen un examen practico y en 8 parcialmente. Ademas, solo en 4 entidades los instrumentos
regulatorios fijan exdmenes fisicos para conductores (Coahuila, Aguascalientes, Hidalgo y Chihuahua),
4 entidades determinan tomar un curso de conduccion (Nuevo Ledn, Colima, Aguascalientes y
' Chihuahua) y en 9 entidades federativas se establecen causales de suspension de licencia:
i Guanajuato, Aguascalientes, Quintana Roo, Sinaloa, Oaxaca, Hidalgo, Chihuahua, Jalisco y CDMX
| (Céntrico, 2020).

i Entidades en las que se requiere un examen Entidades en las que se requiere un examen
E tedrico: practico:

i ° Baja California ° Baja California

! ° Chihuahua ° Chihuahua

, e  Coahuila e  Coahuila

I e Nayarit e  Jalisco

i ° Jalisco ° Colima

! ° Aguascalientes ° Aguascalientes

I e Hidalgo . Hidalgo

i e  Tabasco e  Tabasco

(9) Respuesta tras los siniestros de transito

Ante un siniestro de transito, el tiempo® y la calidad de la atencién pre hospitalaria que recibe una
victima es crucial para mitigar la magnitud de las secuelas, desde traumatismos hasta incapacidades,
asi como salvaguardar la vida. Para que esto suceda se requieren medios eficaces para comunicar a
los servicios médicos la existencia de un siniestro, valorar el tipo de atencidn requerida y personas
correspondientes capacitadas. Posterior a la atencion médica (prehospitalaria y hospitalaria) se
requieren elementos como rehabilitacion, atenciéon psicolégica y atencién legal que forman parte de
la cadena de respuestas tras una colision.

Dentro de las problematicas identificadas con la atencién prehospitalaria en México, destacan las
siguientes (Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevencidon de Accidentes
[STCONAPRA], 2017):

° Regulaciéon no homologada entre entidades federativas para la atencién de urgencias, asi
como falta de coordinacion interinstitucional.

° Retrasos en los tiempos de llegada vinculados a la falta de recursos, equipos y coordinaciéon
ante emergencias.

° Deficiencias y carencias de equipamiento, ambulancias, sistemas de comunicacidén y recursos
humanos capacitados y/o certificados

° Ambulancias sin verificar asociado a la falta de programas de acreditacién y certificacion.

80 La atencion prehospitalaria dentro de los primeros 10 minutos se considera como la “hora platino” para estabilizar a la persona
siniestrada (Hijar, M., Amaro, M., Avifia J,, Craig, J., Franco, M., Gémez, L, Heredia,, Hidalgo, E., Hyder, A, Ibarra, L., Lozano R, Pérez, R.
& Reyes, H. 2014). Adicionalmente, la atencién médica en la primera hora es vital para salvar la vida o evitar alguna discapacidad
(Secretaria de Salud, 2017)



° Desconocimiento de protocolos, capacitacion y conocimientos de las personas que realizan
el primer contacto/atencién con las victimas, pero que no forman parte del sector salud, por
ejemplo, policias.

En el pais, la siniestralidad vial muestra que mas de la mitad de las defunciones ocurren en la via
publica, mas de la mitad de las personas fallecidas no recibieron atencién médica, ya sea debido a la
magnitud del siniestro o por no recibir atencién prehospitalaria a tiempo o de calidad suficiente, lo
anterior, se desglosa de la siguiente forma (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, [INEGI]
2022¢):

° En 2019, 58.9% de las defunciones ocurrieron en la via publica, 31.2% en instituciones de
salud (28.6% publicas y 2.6% privadas) y 19.8% en otros lugares (hogares, no especificados u
otros).

° En 2019, 52.5% de las personas fallecidas no recibieron atencién meédica. De estas, 90.3%
fallecieron en la via publica.

Ademas de los elementos inherentes a la atencidon prehospitalaria como el equipamiento y
procedimientos, la identificacion de necesidades de asignacidon de los recursos es crucial, la
necesidad de contar con catdlogos y clasificaciones adecuadas, en conjunto con personas
capacitadas, serd elemental para disponer de los recursos existentes de forma eficiente.

° El 60% de las intervenciones en ambulancia reportadas en la Ciudad de México no
requieren traslados y la clasificaciéon de urgencias y la orientacién se consideré como
inadecuada resultando en clasificaciones erréneas (Gobierno de la Ciudad de México & Cruz
Roja Mexicana, SF).

Aunado a lo anterior, la configuracién del territorio, en conjunto con la transitabilidad de las
ambulancias, juega un rol de alta relevancia. La congestién es uno de los principales obstaculos que
ralentizan la llegada del personal de emergencia al sitio del siniestro y a las instalaciones sanitarias,
reduciendo la oportunidad de atencién y aumentando la probabilidad de mayores secuelas o
mortalidad.

° La congestion retrasa los tiempos de traslado hacia el lugar del siniestro y hacia las
instituciones de salud. Por ejemplo, alrededor del Hospital General de México, en la Ciudad
de México, la congestion es 3.5 veces mayor al resto de la ciudad que, en conjunto con la
configuracién vial del entorno, resulta en un cuello de botella para la conexién con el
hospital (Sanchez, S., Bedoya, F., Giraldez, F. & Calatayud, A., 2020).

° La oportunidad de atencién, o el tiempo desde la ocurrencia del evento hasta la atencidn
médica, tiene amplias variaciones de acuerdo con las caracteristicas del sitio, asi como de la
configuracién del sistema de atencién. En particular, el promedio de quienes si recibieron
atencién prehospitalaria, tuvo una duracién de 38.02 min +- 82.68 en Ledn, contra 36.23 min
+- 4556 en Guadalajara, Jalisco (Vera, J., Pérez, R.,, Gdmez, L., Hidalgo, E. & Fraga, J., 2016).

La rehabilitacién de victimas no fatales es un enfoque de la salud, que complementa la atencién
prehospitalaria y hospitalaria tras un siniestro de transito debido a que, -ademas de las secuelas y
posibles discapacidades- generan otros impactos negativos a nivel personal, como gastos no
considerados y afectaciones a nivel social, asi como a la salud publica (Hijar, M., Amaro, M., Avifa J.,
Craig, J., Franco, M,, Gémez, L, Heredia,, Hidalgo, E., Hyder, A, Ibarra, L., Lozano R, Pérez, R. & Reyes, H.
2014).


https://blogs.iadb.org/transporte/es/author/santiagosa/
https://blogs.iadb.org/transporte/es/author/fbedoyamaya/
https://blogs.iadb.org/transporte/es/author/franciscag/
https://blogs.iadb.org/transporte/es/author/mcalatayud/

Si la atencidn prehospitalaria tiene grandes areas de oportunidad, las etapas post eventos son aun
menos exploradas y con mayores consecuencias para las personas que carecen de seguridad social
y/o de menores ingresos.

° Se desconoce con precisidon la cantidad de personas con discapacidad por siniestros de
transito. En 2008, se estimd que el 18 % de los casos de discapacidad fueron ocasionados por
accidentes, principalmente de transito (Consejo Nacional para Prevenir La Discriminacion,
2008).

° De las 6.18 millones de personas con discapacidad, el 76 % estd afiliada a servicios de salud,
mientras que el 23.7 % no lo esta (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia [INEGI], 2022b).

Ante la falta de informacién especifica sobre rehabilitacién de hechos de transito, se retoma lo
siguiente: “es habitual que la atencion se enfoque en el tratamiento inmediato a la lesion, pero con
frecuencia, en especial en México, en la poblacion no asegurada, no se tiene el seguimiento de los
pacientes y aun menos se provee de los servicios de rehabilitacion necesarios” (Hijar, M., Amaro, M.,
Avifa J.,, Craig, J., Franco, M., Gémez, L, Heredia., Hidalgo, E., Hyder, A, Ibarra, L., Lozano R., Pérez, R. &
Reyes, H., 2014).

Instalaciéon de los CRUM e implementacion del teléfono de auxilio Gnico

Adaptacién de las tecnologias al sistema de seguridad, fomento
de las capacidades de los profesionales
estatal

1 1
1 1
1 1
1 1
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1 1
1 1
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i En los ultimos afios, se ha buscado la mejor integracion y actuacién para la atencién prehospitalaria. |
i En primer lugar, es de sefialar la instalacién de los Centros Reguladores de Urgencias Médicas (CRUM), 1
1 . . . 1
! dependencias a cargo de las Secretarias de Salud Estatales encargadas de establecer secuencias de !
I actividades especificas para la atencion prehospitalaria (Secretaria de Salud [SSA], 2014). Cuentan con !
| equipo de radiocomunicacion y computo, ademas disponen de instalaciones fisicas en los C4 o sitios |
i de atenciéon de emergencias estatales. Sin embargo, a finales de 2020, Unicamente 25 entidades .
1 . . ., . . . 1
:federatlvas contaban con CRUM y 2 de estos no tienen operacién evidenciada del sistema de !
' emergencias, sin especificar cuales (STCONAPRA, 2022). !
| |
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Por otra parte, en 2016 se puso en marcha, la implementaciéon del teléfono de auxilio Unico 9-1-1, el cual

forma parte del protocolo de actuacién ante incidentes de emergencia, enlazando las Ilamadas a los
i CRUM o a las areas encargadas de la atencién de accidentes. Las llamadas recibidas se registran al
i Centro Nacional de Informacién por medio de 192 Centros de Atencion de Llamadas de Emergencia
(Secretariado Ejecutivo del Sistema Nacional de Seguridad Publica, 2020).

Del total de llamadas registradas a junio de 2022, 75.6 % resultaron improcedentes, 14.1 % relacionadas
con asuntos médicos y 13.7 % con asistencia. Del total de Ilamadas por incidentes médicos, el 10.25 %
estan relacionados con accidentes de vehiculos automotores con lesionados (Secretariado Ejecutivo
del Sistema Nacional de Seguridad Publica, 2020).



g) Externalidades del modelo actual

Ademas de los problemas de disponibilidad, asequibilidad y accesibilidad, el modelo de movilidad
basado en vehiculos privados ha generado diversas externalidades negativas que se pueden clasificar
en dos ambitos: (i) sociales y (ii) econdmicos. Al mismo tiempo, las externalidades negativas sociales,
relacionadas principalmente con la salud de las personas, se pueden clasificar en cuatro: 1)
siniestralidad y lesiones, 2) enfermedades derivadas de |la mala calidad del aire, 3) estrés derivado del
congestionamiento y 4) el incremento en los tiempos de viaje e inseguridad publica. Los efectos
resultantes de este modelo de movilidad relacionados con aspectos econémicos son los costos
sociales y ambientales derivados de las externalidades negativas sociales (salud, gases GEl,
congestioén, siniestros).

(1)  Siniestralidad y lesiones

Los accidentes son una significativa causa de discapacidad, asociada a la incidencia y severidad del
accidente®. En 2012 en México, un accidente fue causa subyacente del 12.3 % de los 10 millones de
personas que vivian con discapacidad. A nivel nacional se estima que el costo econdmico de la
discapacidad resultante de siniestros de transito es de 13,639 millones de pesos (Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia [INEGI], 2018). Ademas de los costos generalizados, al interior del hogar crea
graves problematicas debido a que las personas lesionadas, o sus familiares, pueden perder su
empleo, reducir sus ingresos, endeudarse, perder patrimonio y hasta afectar la calidad de su
alimentacion.

De acuerdo con la Encuesta Nacional de Salud y Nutricién 2018%? de las lesiones accidentales que
sufrieron menores de 1a 9 anos, el 7.1% tuvo consecuencias permanentes; la via publica fue el tercer
lugar (15.6 %) entre los espacios donde ocurrieron dichas lesiones. En el subgrupo que va de los 5 a los
9 afos, las lesiones de transito ocupan el tercer lugar (5.3%) de causa de lesiones accidentales,
mientras que para el subgrupo de 1a 4 afos es la cuarta causa (4.3%) (INEGI, 2018).

De los adolescentes entre 10 y 19 afos que sufrieron lesiones accidentales, el 11.9% tuvieron
consecuencias permanentes y el principal espacio de ocurrencia fue la via publica (41.9% de los
casos), de las cuales, el 27% fueron relacionadas con lesiones por siniestros de transito. Para el grupo
de 16 a 19 afos las lesiones de transito son la principal causa de lesiones con el 40.8% (INEGI, 2018).

Finalmente, en los adultos mayores de 20 aflos y mas que sufrieron lesiones accidentales, el 28.6%
tuvo consecuencias permanentes, y el principal lugar de ocurrencia fue la via publica (41.4%). Ademas,
las lesiones de transito constituyen la primera causa (40.9%) para el subgrupo de 20 a 34 anos,
mientras que para el subgrupo de 35 a 59 afos es la tercera causa (16.9%) de lesiones (INEGI, 2018).

8 |a encuesta retoma la definicién de accidente de la Ley General de Salud, como “el hecho subito que ocasione darios a la salud,
Y que se produzca por la concurrencia de condiciones potencialmente prevenibles” (H. Congreso de la Unién, 2022h).

82 La encuesta se realiza con un esfuerzo colaborativo entre el Instituto Nacional de Salud Publica y el Instituto Nacional de
Geografia y Estadistica y con el apoyo financiero de la Secretaria de Salud y algunos estados (INEGI, 2018b).



() Calidad del aire y GEI

El subsector del transporte terrestre fue responsable del 92.2 % de las emisiones netas de CO2 y del
97.4% de la emisidén de carbono negro en 2019 de todo el sector transporte (Instituto Nacional de
Ecologia y Cambio Climatico [INECC], 2022). Ademas de los dafios ambientales, la contaminacién por
fuentes moaviles tiene implicaciones en la salud publica.

Se estima que en 2017, la mala calidad del aire fue responsable de 16,566 muertes prematuras
relacionadas con particulas suspendidas PM 25 causantes, entre otras, de enfermedades
respiratorias (Mendoza, 2022) y guarda relacién con la mayor participacion de vehiculos motorizados,
por ejemplo, en las Zonas Metropolitanas de Monterrey, Chihuahua y Saltillo, se presentaron mas
muertes prematuras por material particulado con 1,251, 232 y 101 respectivamente (Fernandez, S.
(coordinador), 2019).

° Los automoviles son los principales emisores de particulas, con el 18 % del CO, emitido en
México producto del consumo de combustibles y principal causa del efecto invernadero
(Mendoza, O., 2022).

° Las emisiones de CO2, asi como otros GEI| asociados al transporte terrestre tiene un costo
estimado entre el 0.49 % y 0.74 % del PIB Nacional (Fernandez, S. (coordinador), 2019).

° Las cinco zonas con mayores emisiones de CO2 y GEI, que tienen un costo en su PIB, son
Acapulco, Cuernavaca, Tampico con el 2.0 %, Morelia (1.8 %) y Saltillo (1.5 %) (Fernandez, S.
(coordinador), 2019).

° En el Valle de México, las emisiones generadas por vehiculos representan hasta un 60 % de
la contaminacioén total de particulas PM 109 (Mendoza, O., 2022).

° La Zona Metropolitana de Monterrey presenta la tasa mas alta de muertes por PM 2.5, con
16 muertes por cada 100 mil habitantes. Le siguen las Zonas Metropolitanas de Guadalajara
y Chihuahua con 14 muertes prematuras cada una. En Monterrey y Chihuahua, la
participacion del vehiculo privado es de las mas altas de las zonas metropolitanas del pais
(36 y 51 %) (Fernandez, S. (coordinador), 2019).

° La Zona Metropolitana de Cancun presenta la menor tasa de mortalidad con 3 muertes por
cada 100 mil habitantes por PM 2.5, pese a que el 24 % de la poblacidén es usuaria del
automovil (Fernandez, S. (coordinador), 2019).

° Las motocicletas utilizan un 28% menos de combustible que el automadvil y emiten un 30%
menos CO2; sin embargo, emiten 416% mas hidrocarburos, 3,220% mas dxido de nitrégeno y
8,065% mas mondxido de carbono (Velarde, G., 2017).

° Las motocicletas modificadas producen contaminacién auditiva que oscila entre los 90 y
106 decibeles®, valor que resulta similar al maximo de ruido permitido en zonas que
realizan ceremonias y festivales (100 decibeles), pero inadecuado para el resto de las zonas
habitacionales o de servicios sanitarios (Velarde, G., 2017)

83 Se refiere a material particulado con un didmetro igual o inferior a 10 micras.

84 Los limites maximos permisibles de nivel sonoro segun la NOM-081-SEMARNAT-1994 oscila entre los 50 a 55 decibeles en zonas
residenciales, 65 a 68 en zonas industriales y comerciales, 55 en zonas escolares y 100 en zonas de ceremonias, festivales y eventos
de entretenimiento hasta por 4 horas (Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales., 1994).


https://www.gob.mx/inecc
https://www.gob.mx/inecc

A nivel nacional no se cuenta con informacién desagregada de las emisiones generadas por los
modos o servicios de transporte urbanos o suburbanos, por lo que no es posible determinar con
detalle la participacién en la generaciéon de emisiones por cada sistema. La informacién disponible
apunta a que soélo las entidades federativas o municipios que cuentan con inventarios de emisiones y
gue las clasifican segun los modos de transporte, conocen el impacto del sector. En especifico, en la
ZMCM el transporte publico (5.5 % de la flota), generd el 27.8 % de las emisiones de COV provenientes
de fuentes moviles®, cifra que resulta contrastante respecto a los vehiculos particulares que
contribuyeron con el 62.2 % y cuyo reparto modal es inferior al del transporte publico (SEDEMA, 2019).

En cambio, los impactos del autotransporte federal estan mejor documentados. De estos se estima
que el autotransporte federal de pasajeros y carga generé el 45.6% de CO2 de las emisiones del sector
transporte a nivel nacional en 2019 (INECC, 2022). Tal volumen de emisiones estd relacionado con la
intensidad de uso de los vehiculos, las caracteristicas tecnoldgicas y de eficiencia de la flota y el tipo
de combustible utilizado.

Entre las caracteristicas que dan lugar a lo anterior, destaca que 8 de cada 10 vehiculos utilizan diésel
y que el 58% de la flota de autobuses del autotransporte es modelo 2000 o inferior, por lo tanto,
poseen estandares de emisiones previos al Euro 111%¢ (SCT, 2020b), para la flota del autotransporte de
carga, 9 de cada 10 usan diésel como combustible principal y la antiguedad promedio de las
unidades motrices es de 19.8 anos. En ambos casos, el uso de este combustible esta vinculado a altos
niveles de emisiones, aunado a la edad de la flota con el desgaste fisico y mecanico que conlleva, asi
como la ausencia de dispositivos reductores de emisiones.

(a) Descarbonizacion de los servicios de transporte

La tendencia hacia la descarbonizacién de los sistemas de transporte publico colectivo ha tomado
relevancia en las principales zonas metropolitanas del pais dénde se han desarrollado estudios de
preinversion o se han incorporado vehiculos eléctricos a sistemas existentes o nuevos servicios®’.

Sin embargo, se enfrentan obstaculos, tales como altos costos de inversidn ante las alternativas
convencionales, desconfianza del mercado, desinterés por crear infraestructura para la
electromovilidad, ausencia de incentivos para la compra y uso de vehiculos eléctricos o politicas que
favorecen la producciéon y consumo de combustibles fésiles (Ingenieros Civiles Asociados, 2019), asi
como la falta de instrumentos normativos para el manejo y destino de las baterias.

Finalmente, es de considerarse que la matriz energética actual esta basada principalmente en
combustibles fésiles, lo cual puede resultar en mayores costos econdémicos y ambientales en el
mediano y largo plazo, reduciendo los beneficios de estas tecnologias. Por tanto, para el mayor
aprovechamiento se requiere de mayores fuentes de energias renovables con el fin de generar
beneficios integrales y no sélo locales.

85 | as fuentes moviles fueron el 22.2 % del total de COV emitidas en 2018 en la ZMCM (SEDEMA, 2019).

% Las normas Euro son estandares de control de emisiones contaminantes y de calidad de combustibles desarrollados por la
Unién Europea. En ese afio (2000) entré en vigor la norma Euro Il que restringia la emision de CO a 2.1 g/kWh para vehiculos con
motor diésel, es decir, un 28.6 % mas que la norma Euro VI actual (IMT, 2014).

%7 Tal es el caso de la adquisicion de trolebuses y autobuses eléctricos de baterias en la Ciudad de México o la ruta eléctrica en la
Zona Metropolitana de Guadalajara, entre otros que se encuentran en proceso de implementaciéon, como la ruta eléctrica de
Mérida. Otras ciudades como Zacatecas o Hermosillo han realizado estudios de prefactibilidad para la electrificacion de rutas.



(3) Congestidn

El impulso del vehiculo particular como modo de transporte ha sido efecto de politicas publicas que
han promovido su uso (Instituto Mexicano para la Competitividad [IMCO], 2019). Estas politicas han
sido desde los incentivos fiscales, subsidios a los combustibles o modelos de desarrollo territorial de
bajas densidades o usos de suelo monofuncionales sin otras alternativas de transporte. Como efecto
del crecimiento del parque vehicular, del aumento en su uso, y de sistemas de gestidon del trafico
deficientes, la infraestructura vial ha llegado a sus limites de capacidad creando congestién.

Ademads del crecimiento del parque vehicular, el uso de los modos privados también se ha
incrementado, es decir, las personas conducen mas. Durante la década de 1990 a 2010, el promedio
de crecimiento anual de los kildmetros recorridos por vehiculo (KVR) a nivel nacional fue del 6.1%,
pasando de 106 millones de kildmetros en 1990 a 339 millones en 2010. Este crecimiento,
documentado para zonas metropolitanas, tuvo mayores efectos en Querétaro (9.4%), Monterrey
(8.8%), Aguascalientes (8.8%), Ledn (8.7%) y Veracruz (8.0%) (Instituto de Politicas para el Transporte y
el Desarrollo [ITDP], 2012).

Se estima que, por congestidn, las personas usuarias del transporte publico son las mas afectadas. En
promedio, estas destinan 118 horas por persona ante las 71 de las usuarias de vehiculos particulares.
Esto ha resultado en costos sociales estimados en 94 mil millones de pesos de los cuales 68 mil
millones corresponden a los usuarios del transporte publico y 25 mil millones a los usuarios de los
automoviles (Sin Trafico & Instituto Mexicano para la Competitividad, 2018).

A nivel urbano se estima que las zonas metropolitanas con mayores horas perdidas por congestion
per capita son ZMCM(146.45), Toluca (116.07) y Puebla (114.18), mientras que las ciudades con un
menor costo de horas perdidas en congestidén per capita por aflo son Colima (24.10), Tepic (20.53) y
Culiacan (10.41). Al monetizar el costo de la congestién, las de mayores costos son la ZMCM (47,044
MDP), Monterrey (9,839 MDP), Guadalajara (8,068 MDP) y Puebla-Tlaxcala (4,454 MDP) (SinTrafico &
Instituto Mexicano para la Competitividad, 2019).

(4) Inseguridad publica

La percepcién de inseguridad tiene un impacto en la movilidad cotidiana y puede llegar a inhibir a las
personas a realizar ciertas actividades tales como caminar, salir a determinada hora del dia o utilizar
el transporte publico. De esta forma, la seguridad publica es un factor que fomenta o disuade la
caminabilidad o el uso de transporte publico y, al mismo tiempo, puede restringir el derecho a una
movilidad en condiciones de seguridad, inclusion e igualdad.®®

En los ultimos seis afos la inseguridad publica ha sido identificada por la poblacién como la principal
problematica en las entidades federativas. A nivel nacional se han registrado en promedio 30.6
millones de delitos con una tasa de concentraciéon de 1.3 delitos por victima, excepto en el aflo 2019,
donde la tasa registrada fue de 1.4 delitos.

El principal delito cometido ha sido el robo o asalto en la calle o el transporte publico, concentrando
en promedio el 25.7% de los delitos de cada afo, con tasas que han llegado a niveles de hasta 12,294
delitos por cada 100,000 habitantes (afio 2013), presentando variaciones y registrando en el 2021 la
tasa de delitos mas baja (6,582) de los ultimos 10 afios (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia,
20173, 2019 & 2021d).

e En el articulo 1de la LGMSV establece que la ley tiene como objeto establecer las bases y principios para garantizar el derecho a
la movilidad en condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusion e igualdad (H. Congreso de
la Union, 2022g).
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Figura 53. Tasa de delitos de robo en la calle o en el transporte publico, 2012 - 2021
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Fuente: Elaboracién propia con base en la Encuesta Nacional de Victimizacidn y Percepcidn sobre Seguridad
Publica, por INEGI 2017, 2019 y 2021d.
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Si bien la tasa de delitos de robo en la calle o el transporte publico muestra una tendencia
descendente, estos lugares contindan entre los primeros 5 donde la poblacién se siente mas insegura
y repercuten entre las 10 actividades que la poblacidén ha declarado dejar de realizar por miedo de ser
victima de algun delito (salir a caminar o utilizar el transporte publico). 165

Figura 54. Tasa de delitos asociados al dominio urbano y rural por cada cien mil habitantes 2017 - 2021
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Publica, por INEGI 2017, 2019 y 2021d.



De los robos o asaltos en calle o transporte publico, mas de la mitad (60.8% en 2021) suceden en la
calle. Durante los dltimos 5 afios, la ZMCM se ha mantenido en primer lugar entre las areas
metropolitanas con mayores tasas de incidencia, seguidas de las areas metropolitanas: Puebla,
Toluca, Ledn, Cuernavaca, Oaxaca, Acapulco, San Luis Potosi y Villahermosa. De las cuales, el Valle de
México, Toluca y Puebla son las que registran mayor cantidad de delitos en transporte publico ante
los cometidos en la calle o el espacio publico. Dentro de los principales problemas declarados por
operadores del transporte publico foraneo, la inseguridad publica fue el primero, con el 66.7% de las
respuestas (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia [INEGI], 2021d).

A pesar de que el robo o asalto en la calle o transporte publico concentra el mayor porcentaje del
total de delitos registrados, al analizar los tipos de delito segudn el dominio, el principal delito en
“Dominio Rural” en los aflos 2019 y 2021 fue la extorsidn. Por otra parte, en el dominio rural la tasa de
delitos por cada cien mil habitantes se reduce casi un 60% en comparacién con la tasa en dominio
urbano (INEGI, 2021d).

La inseguridad, tanto vial como urbana, inhibe en mayor proporcién los desplazamientos y el ejercicio
del derecho a la movilidad de las mujeres®. De acuerdo con la percepcion sobre seguridad publica en
lugares especificos, las mujeres manifiestan sentirse mas inseguras que los hombres en cualquier
espacio. Por ejemplo, tomar taxi fue una de las actividades que dejaron de hacer 38.1% de las mujeres
por temor a ser victimas de algun delito ante el 30.7% de los hombres (Instituto Nacional de las
Mujeres [INMUJERES], 2020).

Otro modo de transporte afectado por la inseguridad publica es la bicicleta, principalmente debido a
que la inseguridad en los biciestacionamientos de corta o larga estancia ha tomado relevancia y
representa uno de sus principales problemas. Un ejemplo de esto es la Ciudad de México, donde
diariamente se abren alrededor de cinco carpetas de investigacidn por el robo de bicicletas (Stettin,
C.,2022), y se encuentra entre las 6 ciudades mas peligrosas para estacionar una bicicleta (Merino, A.,
2021).

La inseguridad publica no solo impacta en la movilidad de las personas, también se ha convertido en
uno de los principales factores que afectan directamente a la eficiencia y calidad del servicio del
autotransporte de carga que, entre los afios 2010 y 2020, registrd un crecimiento promedio anual del
8.1% del robo a transportistas, de los cuales, en 2020, el 85% ocurrieron con violencia (CANACAR, 2021).

Finalmente, a nivel nacional, las entidades federativas que mas robos registraron fueron el Estado de
México, Puebla, Michoacan, San Luis Potosi, Jalisco, Morelos, Nuevo Ledn, Veracruz, Ciudad de México
y Tlaxcala (Asociacion Nacional de Transporte Privado [ANTP], 2021).

h) Movilidad diferenciada por género

Las mujeres y los hombres se mueven de forma distinta en el territorio (Steer México, Pereira, L.,
Echavarria, A, Mazorra, A., Mireles, R., Megjia, S. & Pefa, P., 2020). Los desplazamientos de las mujeres
suelen ser poligonales (Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano [SEDATU], 2022a), ya que
sus patrones de movimiento no son predecibles, incluyen distintos propdsitos, son multiples en una
jornada y con una diversidad de trayectos. Los hombres, en contraste, suelen tener desplazamientos
pendulares, con un origen y un destino fijo (por ejemplo, casa-trabajo) y generalmente en menor
numero (Pérez, G., 2019).

8 |a percepciodn y la victimizacion diferenciada por género, se detalla en el apartado g) Movilidad diferenciada por género de este
diagnostico.
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Cuadro 8. Caracterizacion de los patrones de movilidad de hombres y mujeres

Caracteristicas de los

. . Hombres Mujeres
viajes
. L Diversos, en funcion de sus tareas laborales,
Motivos Principalmente laborales - -
sociales y relacionadas con las tareas de hogar
. . . . Trayectos de corta a mediana distancia,
Distancia recorrida Medianas a largas
frecuentemente cerca del hogar
Tipologia de los Viajes directos o con paradas limitadas P
polog J Pe ! Multiples paradas durante el trayecto
trayectos generalmente con fines laborales.
Origen-destino Trayectos directos de ida y vuelta Fragmentado, viajes en zig zag
Horarios Durante las horas de mayor demanda Variables y frecuentemente en hora valle
.. . . Frecuentemente acompafadas de nifios,
Viajes acompanados En menor medida o -
personas mayores y de movilidad reducida
Carga Sin carga particular Coches de bebé, bultos o compras

Fuente: Adaptado de Género y transporte: experiencias y visiones de politica publica en América Latina, por
Jaimurzina, A., Mufoz, C. & Pérez, G., 2017.

La desigualdad de género que aun prevalece en México es en parte responsable de las disparidades,
y se acentuUan en los entornos urbanos, por el modelo de crecimiento de las ciudades mexicanas que
ha sido en su mayoria disperso (Medina, S. & Veloz, J., 2013) y con zonificaciones monofuncionales.
Las diferencias de género’ en viajes y en el uso del espacio publico, se debe a las asimetrias que
existen entre hombres y mujeres en:

° La percepcion de inseguridad y los distintos tipos de violencia (ej. acoso y violencia sexual);

° La divisién sexual del trabajo, la distribucién del trabajo doméstico y de cuidado (Instituto
Nacional de las Mujeres, SF).

° Los estereotipos y sesgos inconscientes de género;

° La distribuciéon en el espacio (usos del suelo) de las viviendas y de los bienes y servicios
asociados a las labores del cuidado y al trabajo remunerado, entre otras asimetrias.

Garantizar el derecho a la movilidad, pasa por entender estas diferencias; encontrar soluciones que
se adecuen a las necesidades diferenciadas; y erradicar las brechas de acceso a las mujeres, nifias y
adolescentes a los distintos sistemas de movilidad. Por ello, es imperante evidenciar las diferencias
de género en viajes al realizar un diagndstico sobre la movilidad y seguridad vial en México. Lo que
no se nombra no existe.

()  Movilidad con perspectiva de género

Resulta vital reconocer, en primer lugar, las elecciones de modo de transporte actuales de las
personas para sus viajes; distinguiendo entre hombres y mujeres. En segundo lugar, analizar qué
efectos tienen estas elecciones en la vida cotidiana de las personas, buscando analizar por qué se
eligiéd un modo sobre otro. Esta seccién describe los modos de transporte elegidos por hombres y
mujeres, con los datos oficiales a nivel nacional y algunas fuentes complementarias. En los siguientes
apartados, se hace un analisis mas a detalle de las asimetrias y diferencias.

70 La Encuesta Nacional sobre Diversidad Sexual y de Género (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, 2021e) pone en

evidencia que la poblacion LGBTI+ representa una de cada veinte personas en México. Sin embargo, debido a que la informacion
vinculada a temas de movilidad y transporte estd desagregada Unicamente por sexo: hombre y mujer. El andlisis en este
diagnodstico toma como base esta informacion y la analiza para distinguir las diferencias entre hombres y mujeres.
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i Principales elementos que consideran las mujeres al elegir un modo de transporte (Pérez, G.,
| 2019, pp. 16).

! ° Flexibilidad horaria (incluidos los servicios nocturnos).

! ° Seguridad en el servicio (robo, violencia sexual).

i . Seguridad vial.

Del analisis del total de los viajes y de las elecciones entre hombres y mujeres, clasificadas en dos
motivos de viaje: trabajo y de estudios (INEGI, 2021g), se identifica que:

° Las dos formas predominantes de desplazamiento de las mujeres -al trabajo y a la escuela-
son a pie y en transporte publico colectivo.

° En los viajes con motivos de estudios (generalmente realizados acompafados de una
persona adulta), no existen marcadas diferencias en las elecciones de modo entre hombres y
mujeres.

° Donde si existen diferencias son en los viajes al trabajo. Para ir a trabajar, las mujeres (32%)
utilizan mas el transporte publico (colectivo) que los hombres (25%). En contraste, los
hombres (36%) tienden a usar mas el vehiculo privado para ir al trabajo que las mujeres (29%),
sucede lo mismo con la bicicleta.

168 Figura 55. Distribucidn por sexo en traslados a la escuela y a lugar de trabajo de hombres y mujeres, 2020
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Cuadro 9. Distribucién de personas usuarias por sexo por sistema de movilidad

Sistema de movilidad Motivo de viaje Hor&bres Muizres
Escuela 50.5 49.5
Peatonal
Trabajo 461 539
Escuela 641 359
Ciclista B
Trabajo 82.8 17.2
_ Escuela 48.0 520
Colectivo
Trabajo 44.0 56.0
' Estudio 499 501
Masivo
Trabajo 42.5 57.5
Estudio 499 501
Vehiculo Privado B
Trabajo 555 44.5
Autotransporte de Interurbano NA NA
pasajeros

Fuente: Elaboracion propia con base en Censo de Poblacion y Vivienda 2020. Resultados complementarios,
INEGI, 2021g.

Cuando se compara la distribucién por sexo de las personas usuarias de cada sistema de movilidad,
Se identifica:

° Un mayor uso del transporte publico (colectivo 56 % y masivo 57.5 %) (INEGI, 2021g) por parte
de las mujeres, principalmente en los viajes vinculados al trabajo.

o Esto se confirma en la Zona Metropolitana de Guadalajara” (Instituto de Planeaciény
Gestion del Desarrollo [IMEPLAN], 2021) donde, en 2021, las mujeres representaron el
55.7% de las personas pasajeras de su sistema de transporte publico integrado.

o En el caso de la Zona Metropolitana del Valle de México, las EOD aplicadas en 2017
reflejan que las mujeres (51%) realizan mas viajes en el transporte publico colectivo,
gue los hombres (Steer México, Pereira, L., Echavarria, A., Mazorra, A, Mireles, R., Mgjia,
S. & Pefa, P., 2020).

° Un mayor uso de la bicicleta por parte de los hombres en los viajes al trabajo, donde la
proporcidn es de 4 hombres por cada mujer que elige este modo.

Este analisis, a nivel nacional, no puede llevarse a cabo para todos los motivos de viaje, ni modos de
transporte, por ausencia de datos oficiales, debido a que no hay disponibilidad de datos
desagregados por sexo (ni género) de las personas pasajeras del autotransporte. No obstante, un
estudio efectuado por el IMT (2007) reveldé que en la Ciudad de México, Aguascalientes, Culiacan,
Mérida, Querétaro y Veracruz, la proporcion de mujeres que realizan viajes interurbanos es mayor que
los hombres (Gradilla, L., 2020)72.

7l Encuesta de Satisfaccion de los Usuarios del Transporte Publico en el Area Metropolitana de Guadalajara, que incluyé 325 rutas:
troncales, complementarias, lineas de Tren Ligero, lineas de SITREN, Macrobus y sus alimentadoras; ademdas de los servicios
suburbanos y de caracteristicas especiales. Dicha encuesta se aplicé en mayo de 2021 (Polymetrix, SF).

72 Se retoma "Caracterizacion de la movilidad (urbana e interurbana) y el transporte de pasajeros en México” (Islas, V., Hernandez, S,
Zaragoza, M. & Ruvalcaba, J. 2007).
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Las fuentes oficiales existentes brindan un panorama general de las diferencias entre hombres y
mujeres; pero evidencian la necesidad urgente de recolectar mas y mejores datos a nivel nacional. En
este ambito, sélo se cuenta con datos cuando los viajes estan vinculados al trabajo o los estudios,
invisibilizando, entre otras cosas, los viajes vinculados al trabajo de cuidado (movilidad del cuidado).
Asimismo, los datos estdn desagregados por sexo, un primer gran paso para la inclusién, pero con
tareas pendientes para la diversidad de género, que representa 1de cada 20 personas mexicanas.

Visibilizar que las calles y el transporte publico son los espacios y modos mas usados por las mujeres,
evidencia que las politicas puUblicas deben encaminarse a generar que estos sean entornos seguros y
cémodos para que las mujeres puedan realizar sus traslados y ejercer su derecho a la movilidad.

* Informacion proporcionada por Patricia Martinez,
titular de la Coordinacion General Estratégica de
Gestion Integral del Territorio del Gobierno de Jalisco.

i Programa Mi Pasaje Mujeres, Jalisco* En su primera etapa (2021) se destinaron 40 millones ,
| de pesos, apoyando a 12 mil mujeres. |
! 1
1 1
| El Gobierno de Jalisco, con el acompafiamiento de Se observé que las mujeres modificaron sus patrones |
' Women In Micromobility, del Programa Ciudades del dg viaje, incrementando el uso de la blplcleta: Por 1
! Futuro de la Embajada Britanica, implementd en 2021, ejemplo, en marzo de 2021, cada usuaria realizd 3
el programa: Mi Pasaje Mujeres, en el Area viajes al mes en promedio; para febrero de 2022 el ,
| Metropolitana de Guadalajara (AMG). numero incremento a 19 viajes promedio al mes. '
1 1
1 1
' El programa tenia como propdsito atender a las Para la segunda etapa, que inici6 en febrero de 2022, |
' mujeres en mayores condiciones de vulnerabilidad se sumaron 4 municipios mas de Jalisco al programa !
! econémica del AMG, y consistia en: (fuera del AMG). !
1 . Otorgar (subsidiar) dos pasajes diarios (lunes a 1
| domingo) del sistema de transporte publico Este esfuerzo del Gobierno de Jalisco, por contar con |
' integrado, mMas una suscripcién anual al una politica publica de tarifa social con perspectiva |
' sistema de bicicletas publicas (MiBici); de género, demostré que al focalizar los subsidios; se |
! facilita el acceso al derecho a la movilidad, se pueden !
! . A jefas de familia entre 25 y 65 afios de edad; modificar los patrones de viaje a modos mas !
! con ingresos mensuales menores a $10,722.66 sustentables, y que los ahorros generados permitan a !
1 pesos; con domicilio en colonias de muy alta y las mujeres destinar mas recursos y tiempo a su
| alta marginacion del AMG. salud y necesidades de cuidado. '
: |
1 1
! 1
! 1
! 1
1 1
! 1

(@) La percepcion de inseguridad y los distintos tipos de violencia

Existen distintas formas de violencia que viven de manera diferenciada las personas, basadas en el
sexo y en los estereotipos de género (SEDATU, 2022a). La calle y el transporte publico son los espacios
donde suceden con mayor frecuencia delitos de hostigamiento sexual, que van desde agresiones
verbales, comentarios incémodos y tocamientos; hasta violencia fisica y sexual, como violaciones y
homicidios (INMUJERES, 2020).

Quienes Mas lo padecen son las mujeres jovenes, pues 95.3% de ellas, entre 15 y 29 afios sufren actos
de violencia en el transporte o espacio publico (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia [INEGI],
2019). Estas violencias inhiben gravemente la capacidad de las mujeres de disfrutar de sus derechos
en un plano de igualdad con los hombres (INMUJERES, 2020).



Limita la movilidad, y en consecuencia modifica, disminuye o evita realizar actividades.
Provoca cambios de rutas, que pueden traducirse en mayores tiempos de viaje.

Ocasiona cambio de vestimenta con el objetivo de protegerse.

Conlleva a preferir modos motorizados (Romero Gonzalez, 2021) por temor a ser violentadas
en el espacio publico, disminuyendo la actividad fisica, con posibles repercusiones en su
salud.

(b)  Violencia en las calles

Dado que, en promedio, 1 de cada 2 viajes se realizan total” o parcialmente caminando’ (INEGI,
2021g) las calles se convierten en un factor fundamental para que estos desplazamientos se realicen
de forma cémoda y segura. Sin embargo, las calles no se perciben y tampoco representan un espacio
seguro para las mujeres’” (Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano [SEDATU], 2022a):

° Al oscurecer, 7 de cada 10 mujeres en México se sienten inseguras al caminar solas
alrededor de sus hogares; en contraste con 5 de cada 10 hombres. (SEDATU, 2022a). Sin
embargo, el horario de la tarde, de 12:01 a 18:00 horas, es durante el cual se ha concentrado
el mayor porcentaje de delitos contra mujeres (INMUJERES, 2020).

° En 2019, 42.7% de todos los delitos sexuales ocurrieron en la calle, convirtiéndose en el
principal lugar donde se cometen los delitos de hostigamiento y violacidn sexual contra
mujeres de 18 afos (INEGI, 2019).

° En México, la proporcion de delitos sexuales donde la victima es una mujer, es 8 por cada
delito cometido a un hombre (SEDATU, 2022).

(b)  Violencia en el transporte publico

El transporte publico y masivo, constituye uno de los principales sistemas de movilidad para los
traslados de las mujeres en México. Entre otros motivos, por los viajes poligonales que realizan y por la
accesibilidad de los costos. Sin embargo, es un entorno que se percibe y es hostil e inseguro para las
mujeres.

Los datos reportados por INEGI (2021g) afirman que después de la calle, el transporte publico es un
espacio inseguro para las mujeres. Se presentan algunos datos que lo evidencian:

° 74% de las mujeres manifestaron sentirse inseguras al utilizar el transporte publico ante el
64% de los hombres (INEGI, 20219).

° Del total de delitos de hostigamiento y violacién sexual contra mujeres de 18 afios o mas, el
32.2% ocurrieron en el transporte publico” (INEGI, 20219).

73 Por ejemplo, en la ZMCM, los viajes realizados Unicamente a pie por mujeres (sin ser parte de una cadena de viajes) representan 1
de cada 3 (Steer México, Pereira, L., Echavarria, A.,, Mazorra, A, Mireles, R., Mejia, S. & Pefia, P., 2020).

74 Los datos recolectados por el INEGI, en el Censo de Poblacién y Vivienda 2020, permiten mas de una respuesta al momento de
seleccionar el modo de transporte. Por ello, este porcentaje incluye: viajes completos hechos a pie, 0 que una parte de la cadena
del viaje se realizé caminando (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia [INEGI], 2021a).

75 La guia: Calles Seguras, Caminemos Unidas (SEDATU, 2022a) presenta datos de la ENVIPE que reflejan que son las mujeres
guienes mas inseguras se sienten en los espacios publicos, incluyendo estos: el mercado, el transporte publico y, por supuesto, la
calle. Esto inhibe que realicen actividades por temor a ser violentadas.

76 Estos datos reportados no revelan del todo las vivencias diarias de las mujeres, pues reflejan Unicamente los delitos denunciados.
Por ejemplo, el “Andlisis de la movilidad, accesibilidad y seguridad de las mujeres en tres Centros de Transferencia Modal (CETRAM)
de la Ciudad de México"” (Soto, P., 2019) reveld que el 80% de las mujeres entrevistadas desconoce coémo denunciar en caso de ser
victima de acoso en el transporte publico.



° En la Ciudad de México, 96% de las mujeres han sido victimas de alguna forma de violencia
en el transporte publico; donde el 90% de las personas agresoras son hombres (Gobierno de
la Ciudad de México y ONU-Mujeres, 2018).

° En el transporte publico de la Zona Metropolitana de Guadalajara, por cada 3 mujeres que
reportaron haber sido acosadas, un hombre lo fue (IMEPLAN, 2021).

Las distintas formas de violencia contra las mujeres, tanto en la calle como en el transporte publico,
inhiben gravemente su capacidad de disfrutar del derecho a la movilidad (INMUJERES, 2020).
Asimismo, se convierten en una barrera para que puedan disfrutar en un plano de equidad e
igualdad, las oportunidades que ofrece la ciudad (Soto, P., 2019); e impactan el comportamiento de
las mujeres.

En 2020, fueron las mujeres, quienes en mayor proporcidon renunciaron a realizar actividades
cotidianas, como usar el transporte publico (60.5 %), tomar un taxi (63 %) o salir a caminar (62.2 %) por
temor a ser victimas de delito (INEGI, 20219).

(2) Movilidad del cuidado

La movilidad del cuidado, término acufiado por la urbanista Inés Sdnchez de Madariaga (2009), se
refiere a todos los viajes efectuados por personas adultas (tipicamente mujeres) vinculados a la
economia del cuidado (Pérez, G., 2019). El trabajo de cuidado incluye todo el trabajo no remunerado
gue se realiza para atender el hogar y para cuidar de otra persona (por ejemplo, un niflo o nifia, una
persona enferma o adulta mayor) (Steer México, Pereira, L., Echavarria, A, Mazorra, A., Mireles, R,
Mejia, S. & Pefia, P., 2020). Engloba hacerse cargo de todos los cuidados de otra persona, incluidos los
materiales, econdmicos y psicolégicos, lo cual implica, ademas de tiempo, involucramiento
sentimental (BID, 2019).

Si bien existe remuneracién para los trabajos de cuidado (por ejemplo, enfermeros o enfermeras que
cuidan de adultos mayores), la mayor parte se realiza por redes familiares (compuestas
principalmente por mujeres) sin remuneracion (Lépez, E., Rodriguez, K. & Heatley, A., 2022).

En México, el trabajo no remunerado doméstico y de cuidados de los hogares (TNRDCH) representa el
27.6% del PIB nacional” y las mujeres dedican 3 veces mas de su tiempo al TNRDCH que los hombres
(INMUJERES, 2020). Por ello, considerar la movilidad del cuidado en la planeacién de los sistemas de
movilidad resulta vital para alcanzar la igualdad de género en el transporte (Soto, P., 2019).

No obstante, a nivel nacional, la planeacién de los sistemas de transporte continla realizandose,
poniendo al centro satisfacer la demanda de viajes vinculados al trabajo remunerado y al estudio
(Steer México, Pereira, L., Echavarria, A., Mazorra, A., Mireles, R., Mgjia, S. & Pefia, P., 2020). Ejemplo de
ello, sélo existen datos a nivel nacional para dos motivos de viaje: trabajo y estudio (INEGI, 2021g). Se
han hecho estudios y analisis aislados con perspectiva de género sobre la movilidad del cuidado,
principalmente para las Zonas Metropolitanas del Valle de México y de Guadalajara.

77 Conforme al estimado de la Cuenta Satélite del Trabajo no Remunerado de los Hogares de México; la medicion del PIB es “a
precios corrientes o valor nominal, no considera el efecto de la inflacion en los precios del mercado” (INMUJERES, 2021).



i Principales hallazgos del estudio “Patrones de movilidad con perspectiva de género en la Ciudad
de México. Movilidad del Cuidado, Interdependencia y Accesibilidad” (Steer México, Pereira, L.,
Echavarria, A., Mazorra, A., Mireles, R., Mejia, S. & Peiia, P., 2020).

Con base en la Encuesta Origen-Destino 2017 (EOD 2017) de la Zona Metropolitana del Valle de
México’8, en 2019 se realizé un analisis de los resultados para identificar los patrones de movilidad de
las mujeres, y visibilizar la movilidad del cuidado. Entre los principales hallazgos se encuentran:

° Entre semana, las mujeres realizan el 41% de los viajes con motivos laborales. Asimismo, 3 de
cada 4 viajes (75%) relacionados con los cuidados, son efectuados por mujeres. Lo que revela
gue ademas de la carga de trabajo remunerado, se le suma la responsabilidad del trabajo de
cuidado.
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° Las mujeres entre 30 y 44 afos, o de 60 afos y Mas, son las que mMmas realizan viajes de
cuidado.

° La eleccion del modo de transporte esta vinculada directamente al nivel de ingreso de las
personas:

o Las mujeres con niveles de ingreso menor caminan y utilizan el transporte publico en
mayor proporcidn (NS1); este ultimo incluso mas que los hombres del mismo nivel
socioecondmico.

o Las mujeres con niveles de ingresos mayores utilizan mas el taxi (incluidos servicios
de transporte de plataformas) y el vehiculo privado. A mayores niveles de ingreso,
menores diferencias en los modos de transporte elegidos entre hombres y mujeres.

o Las mujeres de niveles de ingreso menor hacen proporcionalmente mas viajes de
cuidado que los hombres del mismo nivel socio-econdmico. Esas disparidades entre
hombres y mujeres se reducen (aunque nunca se igualan) a mayor nivel de ingreso.

. Principales hallazgos en tres Centros de Transferencia Modal de la Ciudad de México (Soto, P.,

1

1 2019).

1

1

' La Secretaria de Movilidad de la CDMX, por medio del Transport Gender Lab del Banco
I Interamericano de Desarrollo (BID) comisiond el “Analisis de la movilidad, accesibilidad y seguridad de
i las mujeres en tres Centros de Transferencia Modal (CETRAM) de la Ciudad de México”. Dicho estudio
i arrojé los siguientes hallazgos:

78 |a aplicacion de la encuesta se realizé en hogares de las 16 alcaldias de la CDMX, 59 municipios del estado de México y un
municipio en el estado de Hidalgo.



Principales hallazgos en encuestas aplicadas a personas usuarias y operadoras de mototaxis en
la Ciudad de México (Secretaria de Educacién, Ciencia, Tecnologia e Innovacion, 2021).

Como parte de un proyecto del Gobierno de la Ciudad de México, para diseflar un mototaxi eléctrico
qgue atendiera las necesidades de las personas operadoras de este sistema de las alcaldias de
Iztapalapa y Tlahuac; en marzo de 2021 se realizaron EOD a personas usuarias:

Si bien no hay un andlisis a nivel nacional de este modo de transporte que se utiliza con frecuencia en
los estados de Baja California, Chiapas, Tabasco, Campeche y Yucatan, principalmente. Se puede
concluir que para distancias cortas (que suelen vincularse a viajes de cuidado); el mototaxi puede ser
un modo de transporte eficiente y econédmico para las mujeres.

Al integrar como motivo de viaje “los cuidados”, en la medicién total y en la formulacién de
los reactivos de una encuesta, estos ocupan el segundo lugar de prioridad para las mujeres.

Las experiencias de las mujeres varian conforme a su edad (ciclo vital). La carga mayor de
trabajo vinculado a los cuidados sucede cuando estan en edad reproductiva.

o Las mujeres madres de familia que utilizaban los CETRAM para viajes de trabajo,
debian gestionar ademas viajes vinculados a: el cuidado de sus hijos, los suministros
de alimentos, los pagos de servicios, trdmites y/o cuidado de personas adultas
mayores.

Existe una preferencia por realizar viajes de cuidado a pie; y en segundo lugar en transporte
publico colectivo.

Cuando se pregunté sobre qué modo de transporte elegirian si tuvieran la posibilidad de
cambiar de elecciéon: 6 de cada 10 mujeres modificaria su modo de transporte; de ese
universo de mujeres, la mitad optaran por el vehiculo privado y una cuarta parte por taxi o
plataformas digitales. Las razones que manifestaron fueron por motivos de seguridad y
comodidad.

o Esto confirma el vinculo directo entre el nivel de ingreso y el modo elegido.

o Presenta un reto significativo de inclusién y medioambiental. El transporte publico
masivo y semimasivo se utiliza, no por ser la mejor opcidn, sino por ser la mas
econémica.

6 de cada 10 personas usuarias son mujeres.
La mitad de los motivos de viajes estan vinculados al trabajo de cuidados.

Si bien los estudios que existen para México son aislados y enfocados principalmente a la ZMCM,
confirman lo que dice la literatura al respecto de la movilidad del cuidado (Pérez, G., 2019 & Sanchez
de Madiraga, I., 2009):



° Los patrones de viaje de la movilidad del cuidado son poligonales, impredecibles y dispersos
(Steer México, Pereira, L., Echavarria, A., Mazorra, A, Mireles, R., Mgjia, S. & Pefa, P., 2020).

° Cuando se incluye como motivo de viaje: actividades de cuidados; este motivo es el de
mayor prioridad para las mujeres.

° Las actividades como llevar a las y los niflos a la escuela, acompanar a una persona adulta
mayor al médico, ir de compras o a la farmacia son parte del trabajo de cuidado, que
implican desplazamientos, los cuales:

o La mitad, tipicamente, suelen realizarse en el mismo distrito; y se hacen
principalmente a pie, seguido de transporte publico.

o El resto implican moverse grandes distancias; al llevarse a cabo predominantemente
en transporte publico y en horarios valle; los tiempos de espera se incrementan.

° Existe un estrecho vinculo entre el nivel de ingresos, la distribucion de las tareas de cuidado y
la elecciéon de modo de transporte. Las mujeres con un mayor numero de viajes asociados a
la movilidad del cuidado, en modos de transporte que reportan inseguros y que requieren
mayor tiempo de viaje (ya sea porque son a pie, o en transporte publico, en hora valle) son las
mujeres mas pobres.

(3) Los estereotipos de género en la movilidad

Para lograr la igualdad de género, entre hombres y mujeres, en la movilidad; es preciso que todas las
personas puedan tomar decisiones libres sobre la forma de moverse, sin estar restringidas por
estereotipos, prejuicios y roles de género preestablecidos. Sin embargo, en México alun prevalecen
estos estereotipos que limitan la forma en la que las mujeres se mueven en el espacio. Para fines de
este diagndstico, se analizardn los relativos al uso de |a bicicleta y al transporte publico.

(a) Bicicleta

En el caso de la bicicleta, es notorio, en los resultados del censo del INEGI (2020g) el uso diferenciado,
entre hombres y mujeres a nivel nacional. Para viajes vinculados con el trabajo, por cada 4 hombres
hay 1 mujer que la utiliza; y para viajes de estudios, la proporciéon es 35.9% de mujeres y 64.1% de
hombres. En el siguiente recuadro se expresan algunas de las barreras individuales, ambientales y
sociales que enfrentan las mujeres en el uso de la bicicleta (Romero, J., 2021).

o 1

IPrincipales barreras socioculturales en el comportamiento y la movilidad de las mujeres en
ibicicleta:

° Mayor percepciéon de riesgo y temor de circular junto a vehiculos motorizados (Romero, J.,
2021).

. No contar con habilidades suficientes para conducirla (Romero, J., 2021).
o Por patrones de crianza, las niflas aprenden con menos frecuencia a usarla, debido a los
roles de género asociados con el uso de la bicicleta (Pérez, G., 2019).
o Hay pocas bici-escuelas para personas adultas.
° La facilidad de hacer viajes sola o sin bultos; y la falta de comodidad cuando se va acompafiada
de una persona infante o adulta mayor, o de carga (como las compras domésticas) (Pérez, G.,
2019).

° La percepcioén de violencia en las calles.

° La percepcion de inseguridad vial.



Sin embargo, es notorio el incremento del uso de la bicicleta por parte de las mujeres, en ciudades y
areas metropolitanas donde se han implementado sistemas de bicicletas compartidas,
acompafados de inversion en infraestructura ciclista. Por ejemplo, en el caso de la Ciudad de México,
en 2019 40 % de los viajes del sistema EcoBici fueron realizados por mujeres, duplicando la media
nacional (Pérez, G., 2019). Asimismo, encuestas realizadas en 2019 a mujeres usuarias del sistema
MiBici del Area Metropolitana de Guadalajara (Rizo, Karla (coordinadora), 2019), revelé que la bicicleta
es el modo de transporte que mas utilizan, seguido del transporte publico colectivo y los servicios de
transporte por plataformas digitales; ademas, los 3 principales beneficios que reportaron por usar
este modo son: la rapidez y el ahorro de tiempo (38.6%), hacer ejercicio mientras se trasladan (24.5%) y
el ahorro de dinero (18.5%).

Para fomentar entre las mujeres el uso de la bicicleta -el modo sostenible por excelencia- es
primordial entender las barreras que ellas enfrentan. Asimismo, es vital diseflar programas y politicas
publicas que respondan a las condiciones especificas y necesidades de las mujeres. Algunos casos de
soluciones con perspectiva de género son bicis-publicas con sillas de infancia integradas, como en el
caso de Rosario, Argentina (Rizo, Karla (coordinadora), 2019).

Estos estereotipos adquieren un caracter muy diferenciado en los “pueblos bicicleteros” donde la
bicicleta es un medio de transporte de uso mas generalizado y plural, en términos de género y
edades. Recuperar el prestigio de este medio y reforzar su uso y facilidades es una perspectiva que
pretende una valorizacién que puede hacer que las pequefas localidades continden por el camino
de la movilidad mas sustentable.

(b)  Transporte publico

Una respuesta que han encontrado algunos de los sistemas de transporte publico en el pais, para
prevenir la violencia y el acoso sexual, es contar con areas o unidades exclusivas para mujeres’. Sin
embargo, si estas acciones no se acompanan de forma integral con capacitaciones, campafas de
comunicacion, infraestructura, fortalecimiento de protocolos de acceso y procuraciéon de justicia, asi
como de coordinacién interinstitucional; se corre el riesgo de reforzar estereotipos machistas
(Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano [SEDATU] & Instituto Nacional de las Mujeres
[INMUJERES], 2022).

(5) La participacion de las mujeres en el sector de la movilidad y el
transporte

La participacion de las mujeres en los eslabones de la cadena de valor del sector transporte es muy
limitada en la regiéon de América Latina y el Caribe. Menos del 15% del total de personas empleadas
en el sector son mujeres. México forma parte de esas cifras. A pesar de que la poblacién femenina
representa la mitad de las personas usuarias de los distintos modos de transporte, no es habitual ver
mujeres operadoras de transporte publico, o ingenieras diseflando, asi como funcionarias publicas en
puestos de toma de decision. Si bien, han habido avances (escasos documentos), para lograr politicas
mas inclusivas, es fundamental que exista una participaciéon paritaria de hombres y mujeres en todas
las etapas del desarrollo de un proyecto. De ese modo se garantiza que las necesidades y la vision de
las mujeres esté considerada desde la planeacidon y el disefio, hasta la implementacion y evaluacion
(BID, 2019).

En México, los datos a nivel nacional revelan la asimetria de participaciéon laboral entre mujeres y
hombres. Por ejemplo, en lo que refiere al transporte colectivo urbano y suburbano de pasajeros en
autobuses de ruta fija y colectivo foraneo, de acuerdo con datos del INEGI, hay 1 mujer por cada 10
hombres empleados (INEGI, 2021a). Algo similar sucede con el sector del autotransporte de carga.

79 Por ejemplo, el servicio de autobuses Atenea, exclusivo para mujeres del Sistema de Movilidad 1, como parte del programa
“Viajemos seguras” de la Ciudad de México.



Si bien el sector es una fuente de empleos para, aproximadamente, seis millones de familias que
dependen’directa e indirectamente del éste (CANACAR, 2021), en este predomina el empleo de
hombres. Unicamente 11.4% de las personas empleadas son mujeres (INEGI, 2021a).

Para revertir esta realidad, en muchas entidades federativas se han desarrollado programas e
iniciativas, para incrementar la participaciéon laboral de las mujeres en el sector de transporte. Para
reducir las brechas, hay que profundizar en las causas; y generar politicas con perspectiva de género.
Una de las limitaciones que enfrentan las mujeres, es que derivado de los roles y estereotipos de
género, no cuentan con conocimientos de conduccién o no se sienten seguras de aplicar a las
vacantes. Se presentan algunos casos de éxito documentados por SEDATU e INMUJERES (2022):

Mujeres conductoras del Sistema Integral de Capacitacion para conductoras y conductores del
Transporte (SITRAN). transporte convencional con perspectiva de género.

Estado de Jalisco )
Estado de Hidalgo
“Capacitacion y certificacion de mujeres para

. . “Capacitacion a personas conductoras como
incorporarlas como mujeres conductoras del

requisito para trabajar en el sistema de transporte

transporte publico colectivo, con el fin de publico colectivo para generar un mayor impacto en

percepcidn positiva de la prestacion del servicio

y disminuir las situaciones de acoso sexual.” Fuente: SEDATU e INMUJERES, 2022 (pp. 20).
Lineamientos para la Prevencion y Atencidon de

Fuente: SEDATU e INMUJERES, 2022 (pp. 20). Acoso Sexual contra las Mujeres en el Transporte

Lineamientos para la Prevencion y Atencién de Acoso Publico Colectivo.

Sexual contra las Mujeres en el Transporte Publico

Colectivo.
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2. Financiamiento de la movilidad

La composiciéon del ejercicio de los recursos publicos en los proyectos de movilidad se encuentra en
la forma en que se aplica el gasto federal, las cuentas publicas de las entidades federativas y
municipios, asi como de los financiamientos de la banca de desarrollo estatal.

a) Fuentes federales

La participaciéon del Gobierno Federal en el financiamiento es probablemente la de mayor relevancia
a nivel nacional para la elaboracién de estudios y proyectos de infraestructura, equipamiento y
mantenimiento de movilidad debido a que los recursos federales llegan a ser mas del 50% de los
ingresos de los estados y municipios (Juarez, J. & Torres, T., 2020).

La disponibilidad y canalizaciéon de los recursos a las entidades del gobierno federal, estados y
municipios se establece en el Presupuesto de Egresos de |la Federacidn, elaborado por la SHCP, por
medio de programas, fondos o fideicomisos provenientes de aportaciones federales, incentivos
econdémicos derivados de la colaboracidén administrativa, participaciones federales, subsidios a temas
prioritarios y las erogaciones no sectorizables dependientes organizados en 4 ramos del gasto
publico (Re-Activa, 2021), asi como de recursos provenientes de fondos nacionales o internacionales
gestionados por entidades publicas como BANOBRAS.



Entre los aflos 2013 y 2017, los recursos federales para proyectos de movilidad provinieron de 14 ramos
y 71 fondos. El Ramo 23 aportd el 61.6% del financiamiento y el Ramo 33 un 32.7%. Fuera de estas
fuentes, el Ramo 9, de infraestructura para comunicaciones y transportes, aporté mas de la mitad del
57% restante de los recursos para la movilidad; sin embargo, su principal fin es la infraestructura
carretera. Otros ramos que también han provisto recursos han sido el Ramo 11, Educacién publica, y el
Ramo 21 de Turismo (SEDATU, GIZ & BID, 2018).

En vista que las entidades federativas cuentan con las atribuciones para gestionar y operar la mayoria
de los sistemas de movilidad en su territorio, el rol del gobierno federal, ademas de proveedor de
recursos, se torna de participacién y apoyo en temas o programas especificos o gestidn con
organismos internacionales. En consecuencia, cada estado toma las decisiones de inversién segun
sus prioridades, por lo que no se identifica un dnico patrén de financiamiento de la movilidad en el
pais (SEDATU, GIZ & BID, 2018).

De acuerdo con la SEDATU, entre los afos 2013 y 2017, se destinaron, aproximadamente, 39 mil
millones de pesos a proyectos de movilidad. De estos, el 96.7% se destind a obra publica, 0.2% para
estudios y proyectos, 0.3% para la adquisicidon de equipo y 2.8% para mantenimiento. Sin embargo, el
andlisis mas detallado indica que del total de recursos ejercidos, el 74% se destinaron a
infraestructura vial y el 209 % a movilidad urbana sustentable: espacio publico, redes peatonales,
redes ciclistas o transporte publico (SEDATU, GIZ & BID, 2018), lo cual muestra la desproporcién de la
inversion publica a favor de las modalidades que generan mayores externalidades.

En promedio, durante el periodo comprendido entre 2013 y 2017 los estados gastaron 1,226 millones,
con las entidades federativas de Puebla, Ciudad de México, Estado de México, Jalisco y Baja California
Sur como los que invirtieron mayores recursos federales en proyectos de movilidad. En tanto,
Zacatecas, Colima, Quintana Roo, Aguascalientes y Nayarit fueron los que menos invirtieron durante
el mismo periodo (SEDATU, GIZ & BID, 2018).

()  Programa de apoyo al transporte masivo, PROTRAM

Como parte del Fondo Nacional de Infraestructura, el Programa de Apoyo al Transporte Masivo,
PROTRAM, prevé el otorgamiento de apoyos financieros recuperables y no recuperables a entidades
publicas (aportaciones y subvenciones) y privadas (garantias de crédito) para estudios e inversiones
de proyectos de infraestructura de transporte masivo, asi como el fortalecimiento de las capacidades
institucionales de las autoridades locales preferentemente en ciudades o zonas metropolitanas
mayores a 500,000 habitantes (Banco Nacional de Obras y Servicios Publicos, 2019).

Desde 2008, afio de creacion del PROTRAM, el programa ha impulsado el desarrollo de estudios y
proyectos en operacidn del transporte masivo en ciudades como Chihuahua, Puebla, Pachuca,
Acapulco, que se han sumado a los sistemas masivos ya existentes de la Ciudad de México,
Guadalajara y Monterrey. Este programa, considerado como el primero de cobertura nacional, se
enfocd inicialmente en proyectos de transporte publico masivo, sobre todo del tipo BRT; sin embargo,
ha evolucionado para apoyar al desarrollo de sistemas integrados de transporte.

A pesar de la existencia de este programa, la transiciéon a sistemas masivos, semimasivos ha sido lenta
y limitada. Para 2018 se identificaron 11 proyectos en operacion, 13 en construccién, 6 en aprobacion y
15 en preparacion (SEDATU, GIZ & BID, 2018). Entre las dificultades para facilitar la implementacion de
mas sistemas masivos por parte del PROTRAM, Priego (2019) y la SEDATU (2018) destacan las
siguientes:



° Falta de planeaciéon estratégica e incomprension de la problematica del transporte a nivel
local — estatal.

° Complejidad de la gestidon y puesta en marcha de los proyectos. En promedio, un proyecto
tarda 4.2 afios en ser implementado.

° Incertidumbre de la continuidad del compromiso politico y financiero, y problemas en las
relaciones politicas con los concesionarios.

° Capacidades institucionales y financieras que deben trascender varias administraciones.
° Retrasos por ajustes, falta de institucionalizacién, continuidad de las capacidades técnicas.

° Ademads de los problemas de implementacidén, los sistemas de transporte masivo en
operacién y apoyados por el PROTRAM han encontrado dificultades durante sus periodos
de servicio en algunos casos por:

o Rentabilidad financiera por baja demanda, aumentos de costos, tarifas
desactualizadas o problemas internos en la administracion de los operadores

o Bajos estandares de servicio por baja disponibilidad debido a las condiciones fisico
mecdnicas de la flota, bajo profesionalismo de los operadores, programaciones
operativas inadecuadas y supervision deficiente del servicio.

b) Fuentes locales

Las entidades federativas cuentan con la capacidad de generar mecanismos para el financiamiento
de la movilidad por medio de fuentes tributarias (impuestos, tasas) o no tributarias (autogenerados,
venta de servicios, deuda, aprovechamientos financieros). La caracterizacién siguiente tiene por
objetivo mostrar los mecanismos de financiamiento publico que pueden implementar las entidades
federativas que, en conjunto con las participaciones federales y fuentes de ingresos existentes,
complementen el ecosistema del financiamiento de la movilidad.

Una fuente de financiamiento que ha sido insuficientemente atendida por las entidades es la que se
deriva de la atribucién de las entidades federativas, contenida en la LCAHOTDU en el sentido de
modificar la legislacién local en materia de desarrollo urbano para contribuir al financiamiento e
instrumentaciéon del ordenamiento territorial y el desarrollo urbano y metropolitano en condiciones
de equidad para posibilitar la recuperacién de las inversiones publicas y del incremento de valor de la
propiedad inmobiliaria generado por la consolidacion y el crecimiento urbano y, en extension por las
inversiones en materia de movilidad y transporte.

Ademds de la posibilidad de obtener recursos con la contratacién de deuda o financiar mediante
impuestos estatales convencionales, como los impuestos sobre nédminas que en ocasiones se
destinan a proyectos de infraestructura para la movilidad, algunas legislaciones estatales de
movilidad, como la Ciudad de México, Puebla, Jalisco, Nuevo Ledn o Coahuila, han previsto el destino
de ingresos recaudados por infracciones, fondos de garantia o impuestos locales para el
financiamiento de la movilidad.

Por ejemplo, en Jalisco, la legislacion menciona la gestidén de apoyos o fondos de garantia para para
facilitar la obtencién de créditos para la adquisicion de bicicletas o la procuracion del 45% de lo
recaudado por multas e infracciones de vialidad y transito estatales y municipales para construir
infraestructura y equipamiento para la movilidad no motorizada (H. Congreso del Estado de Jalisco,
2013).



En otros casos se menciona la existencia de fondos especificos, como en la Ciudad de México que
contempla tres fondos en su legislacién (Administracién Publica del Distrito Federal, 2021):

Fondo publico de movilidad y seguridad vial. Tiene por objeto captar, administrar y
aportar recursos que contribuyan a mejorar las condiciones de la infraestructura, seguridad
vial y acciones de cultura en materia de movilidad. Entre sus fuentes de ingresos destacan
el pago de derechos correspondientes a la resolucidon administrativa de impacto de
movilidad y cualquier otro tipo de ingresos por la realizacién de acciones de compensacion
de los efectos negativos sobre la movilidad y la calidad de vida que; en su caso, le sean
transferidos por la Secretaria de Finanzas de la Ciudad.

Fondo publico de atencién al ciclista y al peatén. Tiene por funciones implementar
mejoras a la infraestructura para la movilidad no motorizada y peatonal y desarrollar
acciones para reducir la siniestralidad con las personas peatonas y ciclistas. Las fuentes de
recursos provienen del presupuesto de egresos de la CDMX, productos de operaciones e
inversiones.

Fondo de promocién para el financiamiento del transporte publico. Tiene por objeto
aplicar programas de financiamiento para la renovacién y mejoramiento del parque
vehicular e infraestructura del servicio de transporte publico concesionado.

Tras la actualizaciéon de algunas leyes de movilidad y la regulacién de las ERT, algunos estados
incorporaron impuestos a los viajes realizados en vehiculos de las ERT con destino a fondos,
programas o instituciones relacionadas con la movilidad, y en otros, segun las prioridades de las
entidades federativas (Administracién Publica del Distrito Federal, 2021), por ejemplo:

Ciudad de México: 1.5% destinados al Fondo para el Taxi, la Movilidad y el Peatén.

Coahuila: 1.5% destinados al Fondo para el auto de Alquiler, la Movilidad y el Peatén
(municipal).

Nuevo Leodn: 1.5% destinado al Instituto de Accesibilidad y Movilidad.

Jalisco: Mediante convenio para la constituciéon de un fondo destinado a fines o programas
publicos determinados en el presupuesto de egresos del estado.

La emision de deuda a largo plazo bajo la figura de bonos verdes o sustentables ha sido otro
mecanismo para financiar la movilidad, aungque Unicamente ha sido empleado por la Ciudad de
México y el Estado de México.

La CDMX fue el primer gobierno subnacional y la primera ciudad de América Latina en
emitir este tipo de instrumentos por un monto de 1,000 millones de pesos y 2,000 en 2017.
Con los recursos obtenidos se financiaron instalaciones, mejoras y mantenimiento de la
infraestructura y equipamiento del STC Metro, adquisiciéon de trenes para STE y para la
construcciéon y mantenimiento de la primera etapa de la L5 del Metrobus. (Secretaria de
Medio Ambiente y Recursos Naturales & Deutsche Gesellschaft fur Internationale
Zusammenarbeit (G1Z) GmbH., SF).



° En 2022, el Estado de México emitié un bono de 3,000 millones de pesos a un plazo de 15
afos para financiar programas de transporte limpio, como el teleférico de Naucalpan, y el
trolebus Chalco-Santa Martha, entre otras acciones no relacionadas con la movilidad (Green
Finance for Latin America and the Caribbean, 2022).

Ante el rezago de infraestructura en el pais y un significativo porcentaje de poblacidén que vive en
situacién de pobreza, el financiamiento para construir o ampliar la infraestructura es fundamental
para reducir la brecha de desigualdad y promover mejores condiciones. Como se ha observado, la
gran mayoria de las fuentes publicas de financiamiento estdn enfocadas al desarrollo de nuevas
infraestructuras dejando de lado los recursos necesarios para la operacién o el mantenimiento.

Los servicios de movilidad de calidad estan en conflicto con la asequibilidad, especialmente para las
personas de menores ingresos, y que en algunos casos, son las principales usuarias de los servicios y
sistemas de transporte publico. Ante servicios de transporte cuyos ingresos provienen Unicamente de
las tarifas, la oferta tiende a ser racionalizada por la parte operadora, no sélo en la cantidad de
vehiculos, también en la reduccién del mantenimiento de los equipos o vehiculos con el fin de
mantener finanzas saludables.

Si a esto se le suma la falta de recursos para el mantenimien