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Introduccién

A lo largo del tiempo el ser humano se ha visto en la necesidad de buscar medios
de transporte para realizar sus desplazamientos en la ciudad de forma mas eficiente
y confortable (Jimenez, Martinez, & Vallejo, 2014). En efecto, la movilidad urbana
es un factor determinante para la correcta funcionalidad de las ciudades ya que

condiciona la manera en que se llevan a cabo las actividades dentro del territorio.

El acelerado crecimiento de las ciudades y la tendencia de la humanidad a
desplazarse hace que surjan nuevas maneras de entender e interpretar lo que
sucede dentro de las ciudades. En este sentido, el tema de movilidad urbana y
calidad de vida en las ciudades, poco a poco, ha ganado espacio en la agenda
publica y politica destacando la relacion que tiene la manera en que se mueven las

personas con su calidad de vida dentro de las ciudades.

Si la estructura urbana no responde a los requerimientos de espacio y movimiento
eficiente de personas y bienes, entonces se generan problemas asociados al
transito vehicular, saturacion vial e inmovilidad propiciando un ambiente poco
adecuado para el desarrollo social y la calidad de vida (Garcia & Valdenebro, 2018).
Desde otra perspectiva, no podemos escapar de la movilidad, cualquier cosa que
sucede fuera de nuestras casas es movilidad, los sistemas de transporte publicos

son una actividad esencial para la vida publica y econémica de cualquier ciudad.

Los objetivos de este trabajo son: 1) estudiar las bases tedrico-conceptuales en
materia de movilidad para conocer de qué modo se formulan las acciones de
gobierno y las politicas publicas; 2) analizar cual es el normativo de la movilidad en
la Ciudad de México (CDMX) y las acciones tomadas por el gobierno para transitar
a un paradigma enfocado a la movilidad entre 2012 y 2028; y 3) explicar cuales son
las principales transformaciones resultados del cambio de nombre de la Secretaria
de Transporte y Vialidad (SETRAVI) a Secretaria de Movilidad.

En este sentido, consideramos como hipotesis que en las Ultimas décadas el tema

de la movilidad se ha posicionado como parte de los derechos sociales y
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ciudadanos, ya que las politicas que se impulsan desde el gobierno contribuyen al
mejoramiento de su calidad de vida dentro de las ciudades. Dicho de otra manera,
la movilidad es esencial para los gobiernos y su estabilidad politica, asi como
contribuye a la regulacion del desplazamiento de bienes y personas, atencion de
problemas asociados con el transito vehicular, saturacion vial, aumento de horas de
traslado propiciando un ambiente inapropiado para el desarrollo humano de los

ciudadanos, entre otros asuntos publicos.

El periodo de tiempo seleccionado para este trabajo se coloca como un momento
crucial para la movilidad en la Ciudad de México. En esta etapa, que comprende de
2012 a 2018, se expidio la Ley de movilidad de la Ciudad de México donde se
reconocio por primera vez que la movilidad es un derecho fundamental de toda
persona y colectividad. De igual modo, se reconocié que el gobierno debe de
proporcionar los medios necesarios para que las personas puedan elegir libremente
la forma de trasladarse. Asimismo, se realiz0 la transformacién de la Secretaria de
Transportes y Vialidad en la Secretaria de Movilidad, este cambio de nomenclatura
signific6 un cambio de paradigma en donde se transita hacia un esquema de

movilidad integral.

Es importante aclarar que este trabajo se articula en tres capitulos en los que se
exponen los temas principales del tema y en su disefio se utilizé6 una metodologia
cualitativa y el uso de técnicas de investigacion basadas en la revisibn de
documentos institucionales y analisis de politicas publicas. Al final del trabajo se
comparten las fuentes bibliograficas utilizadas en el trabajo y que sustentan la

investigacion realizada.



Capitulo | Estado, gobierno y movilidad

1.1 Estado

La teoria del Estado se plantea la necesidad de determinar ¢Qué es el Estado?,
¢, Cudles son las caracteristicas esenciales que configuran su ser?, ¢ Para qué existe
el Estado?, ¢Por qué existe?, ¢Por qué debe existir?, ¢ Cudl es la estructura del
Estado y cudles son las actividades que desarrolla? Al ser el Estado un eje
importante para desarrollar la investigacion de la politica este concepto sera de

utilidad en la realizacion de esta investigacion.

La dificultad de estudiar un concepto tan complejo como el Estado, radica en la
diversidad de enfoques y definiciones que existen, no se puede encontrar
unanimidad en la definicion de Estado ni de las funciones que este realiza. Desde
el punto de vista de Thomas Hobbes los hombres salen del estado de naturaleza
mediante un contrato y le ceden el poder a un tercero, que debe ser el Rey y para
evitar volver a dicho estado, el soberano debe mantener a los hombres a raya
empleado la coercién, el Estado cumple esta funcién utilizando todas las armas
posibles y la mejor de todas, para Hobbes, es el temor o la coercién, que
necesariamente implica represion o ejercicio de la violencia. El Estado, entonces,
tendria como principal tarea evitar volver al estado de naturaleza, y para evitarlo es
necesario ejercer temor (Cohello, 2008) El Estado, entonces, tiene su fundamento

en tres cuestiones:

1. Garantizar la integridad fisica de las personas.
2. Proteger la propiedad de las personas.

3. Instaurar una paz social y mantener una convivencia civilizada.

Otros autores posicionan al Estado como una figura protectora de los bienes del
hombre y responsable de velar por las comunidades que por propia voluntad

pertenecen a él, esta condicion lo hace indispensable para vivir en armonia



mediante normas que regulan el comportamiento de sus individuos. (Laguardia,
1994).

También existen distintos enfoques que posicionan al Estado, no como un ente que
garantiza la vida en comun de sus ciudadanos, sino como “la junta que administra
los negocios comunes de la clase burguesa” (Marx & Engels, 1848), El Estado para
el marxismo aparece como un producto de caracter irreconciliable de las
contradicciones de clase y en su mayoria, por no decir en todos los casos, protege
los intereses de la clase mas poderosa y econdmicamente dominante. Marx
desarroll6 gran parte de su pensamiento a través de la critica al concepto de
propiedad burguesa, como elemento bésico para la explotacion del proletariado,
mediante la obtencibn de la plusvalia por parte del empresario con la

mercantilizacién de la fuerza de trabajo (Zambrano, 2015).

Ahondando mas en su caracter represivo Althusser (1970) menciona que el Estado
para mantener su caracter represivo se vale de distintas herramientas para
mantener su hegemonia sobre la cultura, la economia y la politica, la escuela y

también instituciones del Estado como lo son la Iglesia o el Ejército.

Estas instituciones ensefan las "habilidades" bajo formas que aseguran el
sometimiento a la ideologia dominante o el dominio de su "practica”, todos
los agentes de la produccion, la explotacion y la represion, sin hablar de los
"profesionales de la ideologia" deben estar "compenetrados" en tal o cual
caracter con esta ideologia para cumplir "concienzudamente" con sus tareas,
sea de explotados (los proletarios), de explotadores (los capitalistas), de
auxiliares de la explotacion (los cuadros), de grandes sacerdotes de la
ideologia dominante (sus "funcionarios"). (pp. 4)

Dentro de las concepciones mas destacadas dentro de la ciencia politica se
encuentra la de Max Weber, donde “el Estado es una comunidad humana que en
interior de un determinado territorio reclama para si (con éxito) el monopolio de la
coaccion fisica legitima” (Weber, 1922). Mas adelante en el libro de Economia y

Sociedad le agrega mas propiedades al Estado diciendo que este “se caracteriza



por ser un orden juridico y administrativo el cual pretende validez no solo frente a
los miembros de la asociacion sino también respecto a toda accion ejecutada en el

territorio”.

A la luz de las diversas teorias del Estado, en esta investigacidbn estaremos
utilizando la siguiente definicién presentada por Nohlen y Schultze (2006) en la cual
‘el Estado es la totalidad de instituciones publicas que garantiza o debe de
garantizar la vida en comun de las personas en una comunidad definido
tradicionalmente con tres elementos: territorio estatal, pueblo del Estado y poder del
Estado”.

1.2 Gobierno

El gobierno, del mismo modo que el Estado, es un concepto polisémico que ha sido
abordado desde diferentes perspectiva, Fernandez Ruiz (2015) define al gobierno
como “el depositario de las funciones del poder del Estado, es decir, de las
funciones publicas cuyo ejercicio se distribuye entre las diferentes instancias del
aparato gubernamental del Estado”, otros investigadores como Corona y Badillo
(2017) consideran que el gobierno es “el marco en el que se sistematiza el ejercicio
del poder y, en consecuencia, la estructura institucional del cuerpo politico; en un
sistema democratico, como el actual, la manera de acceder al gobierno es a través
del voto”. A manera de sintesis podriamos mencionar que gobernar es conducir la
sociedad, establecer objetivos colectivos, construir politicas publicas, la cual
descansa en la legitimidad que resulta de los procesos democraticos de seleccién
de autoridades politicas y procesos meritocraticos (Dominguez & Chaparro, 2008)

Dentro de la ciencia politica el gobierno se puede definir como el conjunto de
personas que ejercen el poder politico, 0 sea que determinan la orientacion politica
de la sociedad (Levi, 2015), sin embargo esta primera aproximacion es considerada
como simplista, asi que el autor propone una segunda acepcién donde el gobierno

es mas que el conjunto de personas que ejercen el poder sino “el conjunto de los
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organos a los que institucionalmente les esta confiando el ejercicio del poder”, esta
concepcion de gobierno retira el poder de los individuos y los traslada a las
instituciones. En la
actualidad se entiende al gobierno como “el aparato depositario del poder publico,
entre cuyas funcionas esta la de salvaguardad la integridad fisica y juridica de las
personas, a traveés de politicas y mecanismos que respondan con las funciones del
Poder Ejecutivo”. (Pérez, 2021)

La movilidad esta entrelazada con la calidad de vida y estas son condiciones que el
gobierno debe atender, intervenir y regular, el incremento de problemas urbanos,
sociales, ambientales y de salud que derivan de la movilidad solo reflejan la
importancia de esta en la vida cotidiana, no solo de quienes habitan la ciudad sino

también de quienes se trasladan a ella diariamente.

Es importante saber el lugar de los gobiernos respecto de los problemas
sociales, su capacidad de accion y de conocimiento, sus posibilidades de
movilizacion de recursos para asegurar una actuacion eficaz del gobierno, un
buen gobierno es aquel que puede disefiar e implementar politicas publicas
eficaces mediante una gestion eficiente de los recursos publicos en

respuestas a las demandas sociales (Nadales, 2014).

Una politica publica en cuestién de movilidad requiere de instituciones fuertes y un
gobierno articulado con las demas dependencias encargas del espacio publico
como la Secretaria de Desarrollo Urbano, la Secretaria de Desarrollo Agricola,
Territorial y Urbano, la Secretaria del Medio Ambiente y la Secretaria de Movilidad,
una verdadera comunicacion podria hacer viable la resoluciéon a problema que

parecen demasiado ambicioso.

1.3 Politica publica
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En una primera aproximacion se puede mencionar que las politicas publicas son
“‘instrumentos del Estado por lo que atienden las demandas y necesidades de la
sociedad, promueven el bien comun, equilibran los intereses de los actores y

establecen normas de actuacion”. (Martinez, 2017).

Una politica publica es una forma particular de decidir y ejecutar las decisiones de
gobierno, sin embargo, no es la Unica manera en que se pueden ejecutar las
acciones de gobierno, es importante distinguir que no toda actividad del gobierno
es una politica publica, se trata grupo particular de decisiones y acciones que
poseen al menos las siguientes caracteristicas:
1. Son llevadas a cabo por autoridades legitimamente constituidas.
2. Surgen como respuesta a una situacion entendida como un problema que
afecta el interés publico y 3. Se materializan mediante mecanismos
concretos, privilegiando el interés de la comunidad por encima de los

intereses particulares. (Arellano & Blanco, 2013)

El proceso de deliberacion acerca de una politica es muy importante ya que no toda
situacion social es considerada un problema y no todos los problemas son publicos,
la decision de qué se convierte en politica es una decision de gobierno es una
definicion de las prioridades sociales, por tanto definir qué problemas ingresan a la
agenda publica resulta fundamental en el estudio de las politicas publicas; “la
agenda publica esta integrada por todas las cuestiones que los miembros de una
comunidad politica perciben comiunmente como merecedoras de la atencién publica
y como asuntos que caen dentro de la jurisdiccion legitima de la autoridad
gubernamental existente” (Cobb &Elder, 1972, citado en Montecinos, 2005), definir
un problema publico también trae consigo la definicién de su solucion, sin embargo
existen problemas sociales a los cuales las politicas publicas no pueden solucionar,
una caracteristica importante de los s problemas publicos es que son solucionables
con los recursos materiales y humanos que el gobierno puede movilizar.

Cada politica publica sigue una suerte de ciclo vital con unos origenes, un estadio

intermedio y un final. Este proceso se suele estudiar descomponiéndolo en seis
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fases:

1. Aparicion y construccion de los problemas. 2. Conformacion de la agenda.

3. Formulacién de las alternativas de accion. 4. Decision o legitimacion de la accion.

5. Implementacion. 6. Evaluacion. (Navarro, 2008)

Lograr la efectividad en la politica publica en materia de movilidad metropolitana es

un compromiso de las autoridades involucradas que se materializa en agendas y

programas de gobierno (Salazar, 2019), para Baranda (2013) la planeacion de la

movilidad debe de tener en cuenta seis elementos:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

El sistema de planeacion es de largo plazo, integral y participativo en donde
planes y programas, mas que documentos técnicos, son acuerdos
sociopoliticos que incluyen cémo ejecutar lo acordado, con qué recursos, en
qgué plazos y condiciones, con qué instituciones y codmo distribuir las cargas
y beneficios que genera cada accién de desarrollo.

Es necesario establecer un conjunto de instituciones que den soporte a la
planeacién de la movilidad, desarrollo urbano y la participaciéon ciudadana.
Utilizar diversos instrumentos de desarrollo urbano y movilidad que permitan
ejecutar las politicas y los proyectos para transformar a las ciudades y a sus
sistemas de transporte.

Establecer una estrategia permanente y sistematica para generar una
cultura de participacion y corresponsabilidad de la comunidad.

Utilizar esquemas de financiamiento que aprovechen al maximo: la
recuperacion de la plusvalia que genera el crecimiento y desarrollo de la
ciudad (a través del impuesto predial)

El conjunto de programas e incentivos gubernamentales

Autores como Negrete (2018) han planteado que para la correcta formulacion de

politicas de movilidad se debe de tener en cuenta cinco elementos

1)
2)
3)
4)
5)

Infraestructura para la movilidad sustentable
Transporte publico de calidad

Intermodalidad segura y amable

Planificacion conjunta de uso de suelo y transporte.

Institucionalidad y financiamiento
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También se ha considerado que en el proceso de formulacién se debe de asegurar
la participacion de la ciudadania bajo un enfoque de deliberacion vy
corresponsabilidad en las decisiones que afectan a la comunidad de cada ciudad
(Insituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, 2018), es importante
conocer e incluir la opinion de la ciudadania en las politicas, los planes, los
programas, acciones y decisiones que emprenden los gobiernos, aunque hayan
tenido una planeacion adecuada si no se considera a las personas que utilizan estos

servicios, no podremos hablar de una politica publica provechosa.

1.4 Movilidad

Existen muchas definiciones para la palabra movilidad, algunos autores como
Velasquez (2015) la colocan como “la suma de desplazamientos que hacen los
ciudadanos para acceder a los servicios necesarios para el quehacer diario”, otros,
como Pontes (2010) afirman que “la movilidad esta relacionada con la libertad de
moverse y la posibilidad de accesos a los medios necesarios para tal fin”.
Cuando se habla de movilidad, se hace referencia a las personas que se desplazan
para movilizarse de un sitio a otro, este desplazamiento es realizado a través de
diferentes medios que presentan unas condiciones de uso, que los caracterizan
socialmente (Velasquez, 2015), estos desplazamientos de bienes y personas en el
territorio tiene su propia unidad de estudio: el viaje, para el campo de la movilidad y
el transporte el viaje es un desplazamiento material de las personas y sus bienes
entre lugares que requieran superar una distancia, a través de los viajes es como
se estudia y se materializa la movilidad. Investigadores como Andrea Gutiérrez
(2012) posicionan a la movilidad como “una practica social de desplazamiento en el
territorio que no solo involucra el viaje fisico sino un conjunto de deseos,

necesidades y capacidad de satisfacerlos”.

Esta autora menciona que la movilidad urbana es una practica social debido a que

las practicas sociales implican una reiteracion frecuente de comportamientos y al
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mismo tiempo implica comportamientos grupales que definen un patrén, pauta o
modelo, conforme a las condiciones medias de un contexto social, espacial y
temporal determinado (Guiterrez, 2012), sin embargo, recientemente ha estado
creciendo necesidad de mencionar que la movilidad no es sélo la realizacion de un
viaje sino un derecho, originalmente la movilidad no fue contemplada como un
derecho sino que fue a través del crecimiento poblacional y de las ciudades que se
reconocio a la movilidad como una necesidad basica vinculada con la calidad de

vida de las personas.

En los dltimos afios se han producido profundos cambios sociales, econémicos y

tecnoldgicos que han derivado en un nuevo modelo de movilidad urbana.
Este modelo, que tiende a implantarse globalmente, se caracteriza por el
aumento de las distancias medias recorridas, los cambios en los motivos de
los desplazamientos y las modificaciones en la localizacion de las actividades
productivas, esta situacion, enmarcada en politicas que producen en la
practica una desregulacién en el uso de suelo urbano y también de los limites
de las ciudades, con desarrollos suburbanos de baja densidad en el caso de
los ingresos altos, y para la poblacibn de menores ingresos, con mayor
densidad y mas distanciados de las manchas urbanas y de sus areas
centrales. (Figueroa, 2001)

Y como consecuencia provoca que la movilidad no esté garantizada en las periferias

de la ciudad ya que muchas veces las condiciones fisicas de estos desarrollos

urbanos no permitan una adecuada cobertura de los servicios de transporte publico

formal proliferando la aparicion de servicios de transporte informales y deteriorados.

Efectivamente la separacion de los centros de trabajo generan una necesidad de
desplazamiento y en la medida en que esta distancias crecen no sélo la exigencia
de movilidad no sélo se incrementa sino también nuevos medios de transporte, todo
esto implica nuevos conceptos, metodologias, a la vez que se requieren nuevas
férmulas de informacion y de analisis (Mirralles-Guash & Cebollada, 2009) Si bien

las consecuencias de esos cambios son distintos segun las caracteristicas
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institucionales, sociales y econémicas de las ciudades, los efectos méas perversos
se sienten en los paises menos desarrollados, es por eso que garantizar el derecho
a la movilidad en una ciudad llena de contrastes y desigualdades como lo es la Zona

Metropolitana del Valle de México es un reto para cualquier gobierno.

A manera de resumen podemos mencionar que la movilidad es un desplazamiento
dentro del territorio realizado con el fin de satisfacer necesidades basicas o
secundarias, también es mencionar que la movilidad no tiene un valor per se ya
que la movilidad y el transporte son atributos de la satisfacciéon de necesidades y
deseos de las personas, y no valores en si mismos (Guiterrez, 2012), como
mencionamos la razén por la cual se realizan los desplazamientos es la satisfaccion
de las necesidades pero es imposible asegurar que las necesidades se cumplen al
momento de la llegada a los lugares donde se puede satisfacer estas necesidades;
es por esta razén que la movilidad es considerada un derecho llave pues permite el
acceso a los bienes y servicios basicos que hace posible una vida digna pero no los

resuelve del todo.

Todos los dias el ser humano se enfrenta a la necesidad de desplazarse por
cualquier actividad; los ciudadanos dentro de las ciudades se encuentran en
constante movimiento es por eso por lo que este traslado se debe dar en las mejores
condiciones, la modernizacion y la eficiencia del transporte publico pueden asegurar
el traslado oportuno de la poblacién desde sus viviendas hasta sus centros de
trabajos o estudios y viceversa. Es urgente un cambio de enfoque en el disefio de
politicas de movilidad puesto que anteriormente han estado enfocadas en la parte
de transito de vehiculos, es importante que el gobierno tome en cuenta las nuevas
necesidades de movilidad que se manifiestan y se transforman constantemente; las
distancias que separan a los lugares donde se realizan las distintas actividades
econdémicas y sociales no han dejado de crecer en los ultimos decenios como
consecuencias de los avances tecnolégicos y organizacionales (Mollinedo, 2006)
por lo tanto las politicas publicas que el gobierno impulse, ordene y regule deben

tener en cuenta los cambios que ocurran en torno a la movilidad, las deficiencias en
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las politicas de movilidad restringen los derechos de los habitantes en las ciudades;
los tiempos invertidos en los traslados, el costo econémico y el impacto en el
presupuesto familiar, asi como la inseguridad que se vive en los trayectos, han
deteriorado las condiciones de vida de la poblacion (ONU Habit y Senado de la
Reublica, s.f.)

Para el cumplimiento de esta meta se requiere de una nueva vision y modelos
alternativos de movilidad que den preferencia a las personas y no a los automoviles,
a través de “darle mayor peso presupuestal a programas de transporte publico
masivo en vez de darle prioridad a las grandes infraestructuras viales que tienden a
saturarse” (Consejo de Evaluacion del Desarrollo Social del Distrito Federal, 2011)
de la misma manera es necesario que el transporte publico urbano deje de verse
s6lo como una politica subsidiaria para las personas que no poseen un automovil
particular para convertirse en un reto administrativo y publico para los gobiernos,
como prueba de su capacidad para promover cambios en la prestacion de este
servicio (Garcia & Valdenebro, 2018), para mejorar la calidad de vida en las
ciudades es necesario que se considere a la movilidad como una practica social en

la que participan millones de ciudadanos.

El panorama actual incita a las autoridades a prestar especial atencién a la manera
en que la gente se traslada, como lo hace, cuanto tiempo le toma y en qué servicio
ocupa para hacerlo, y asegurarse de que lo haga de manera segura y en sistemas
de calidad. Este cambio
también requiere de la accién colectiva de actores publicos y privados, la falta de
colaboracién entre el gobierno, los usuarios y los transportistas ha generado que las
politicas publicas y las acciones tomadas en materia de transporte estén
desarticuladas y sean deficientes sobre todo para los usuarios, es por eso que es
importante incorporar a multiples actores en la formulacién de politicas en esta
materia para que se conozcan sus problematicas y se involucren en las decisiones
que le den respuesta a sus problemas. Este es un paso obligado para el

mejoramiento de la movilidad dentro de la ciudad.
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1.5 El derecho a la movilidad

A partir del supuesto de que la movilidad es un factor determinante para el desarrollo
humano y la calidad de vida en la ciudad varios sectores de la sociedad civil han
tratado de que la movilidad sea reconocida como un derecho humano, y si bien este
derecho aun se esta desarrollando es de suma importancia que el Estado asuma
sus obligaciones hacia la movilidad.

Una de las primeras personas en definir el derecho a la movilidad fue Fridole Ballén
Duque (2007), él mencionaba que la movilidad es “el derecho al libre
desplazamiento en condiciones Optimas de relacién entre medio ambiente, espacio
publico e infraestructura” y sobre todo el autor explicd que el derecho a la movilidad
va mas all4 del transito y el transporte, debido a que se llega a pensar que esta
vinculado a la posesion de un vehiculo motorizado privado cuando en realidad
“supone la provision y utilizacion de sistemas de transporte colectivo y masivo de
buena calidad, en condiciones de seguridad y mas amigables con el medio
ambiente” (2007)

En 2004 se promulgoé la Carta Mundial de Derecho a la Ciudad donde se establecia
que las ciudades “debe de garantizar a todas las personas el derecho a la movilidad
y circulacion e n la ciudad [...] a través de un sistema de transportes publicos
accesibles, a precio razonable y adecuados a diferentes necesidades ambientales
y sociales (de género, edad y discapacidad)” sin embargo esta carta no era un
instrumento de caracter legal que obligue a los Estados a movilizar recursos aun asi
se coloca como un parteaguas del derecho a la movilidad que sintetiza opiniones

compartidas por la comunidad internacional.

A nivel nacional en 2014 se publicé la Gaceta Oficial del Distrito Federal la Ley de
Movilidad del Distrito Federal donde en su articulo 5 se estipula que el derecho a la

movilidad es:

El derecho de toda persona y de la colectividad realizar el efectivo
desplazamiento de individuos y bienes para acceder mediante diferentes
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modos de transporte reconocidos en la Ley, a un sistema que se ajuste a la
jerarquia y principios que se establecen en este ordenamiento, para

satisfacer sus necesidades y pleno desarrollo.

La Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal (2013) define el derecho a

la movilidad como:

El derecho de toda persona y de la colectividad a disponer de un sistema
integral de movilidad de calidad y aceptable, suficiente y accesible que, en
condiciones de igualdad y sostenibilidad, permita el efectivo desplazamiento
de todas las personas en un territorio para la satisfaccion de sus necesidades

y pleno desarrollo.

La Comision también define que un sistema integral de movilidad es “el conjunto de
factores técnico-industriales, normativos, institucionales y de infraestructura
(publicos y privados), integrados e interconectados, que hacen posibles la

realizacion de movimientos en un territorio”.

El derecho de la movilidad comprende de manera sintetizada, de acuerdo con la

Comisién de Derechos Humanos del Distrito Federal (2013), a:

1. El derecho a decidir el momento de los propios movimientos y el modo de
transporte mas conveniente para cada recorrido

2. La planificacion libre de los desplazamientos de acuerdo con las propias
necesidades y deseo

3. La posibilidad de contar con medios de transporte integrados e
interconectados, infraestructura vial y de apoyo y un espacio publico

adecuado.

Al ser la movilidad un derecho reconocido por los tratados internacionales y por la
Constitucion los Estados estan obligados a promover, respetar, proteger y
garantizar todos los derechos humanos. En el Informe especial sobre el derecho a
la movilidad en el Distrito Federal de 2013 se estipula que los Estados estan

obligados a:
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a) Respetar el derecho a la movilidad, donde los Estados deben abstenerse de
interferir indirecta o directamente en el ejercicio del derecho, asi como de
tomar medidas regresivas que atenten con el pleno ejercicio de este derecho.

b) Proteger el derecho a la movilidad, en el que los Estados estan obligados a
impedir que terceras personas ya sean grupos particulares, empresas
realicen acciones en nombre del Estado para impedir la realizacion plena del
derecho a la movilidad, poniendo énfasis en medidas legislativas.

c) Garantizar el derecho a la movilidad, en el cual los Estados deben de
reconocer en todos sus sistemas politicos el derecho a la movilidad y hacerlo
valer mediante una estrategia nacional.

d) Promover el derecho a la movilidad, a través de la investigacion, educacion
y difusion de informacién para lograr el facil entendimiento, acerca de este
derecho y de las diferentes opciones de movilidad y sus efectos, impactos y

ventajas.

1.6 Transporte publico

El transporte publico es una parte importante de la movilidad, sin embargo, varios
autores, como Gutiérrez (2010) consideran importante hacer una diferenciaciéon
ente movilidad y transporte, este autor propone considerar al transporte como el
“elemento material de la movilidad ligado a los medios técnicos de desplazamiento
y la movilidad como algo que se expresa en el transporte”, otros autores como Veltz

y Lussat (2005, citado por Gutiérrez 2010) mencionan que

El campo de la movilidad alcanza a estudiar el desplazamiento de bienes
inmateriales como la tecnologia, el capital, el lenguaje, las imagenes o las
ideas, poseedores de una autentican movilidad, organizadora del espacio,
mientras que le achacamos el término desplazamiento a las realidades

fisicas y materiales como las rutas e infraestructuras de transporte.
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Es por eso por lo que, aunque el transporte es la columna vertebral de la movilidad,
no debemos confundir estos dos conceptos porque ambos hacen alusion a distintas

cuestiones.

El transporte es un tema que ha sido investigado desde muy diversos enfoques y
distintas areas de investigacion como la ingenieria, la planeacion territorial, la
geografia, y la sociologia es por eso que sus definiciones son variadas, algunos
autores lo colocan como “un sistema integrado por tres elementos fundamentales
interaccionados entre si: la infraestructura, el vehiculo y la empresa o servicio” (Islas
& Lelis, 2007), Gutiérrez (2010) considera que “el transporte es un facilitador de la
conectividad entre territorios y personas, es un instrumento que promueve la
cohesion, la integracion y la identidad”, siguiendo esta linea Molinero y Sanchez
(1997) consideran al transporte publico urbano de pasajeros como un “servicio
primordial importante para la comunidad puesto que es un servicio del cual millones
de personas dependen, y este servicio es tan basico e importante que estos autores
lo definen como el enlace entre las personas y el lugar que estas personas quieren

0 necesitan estar”.

De acuerdo con Dangond, Jolly y Monteoliva (2011) el transporte se puede clasificar

en tres tipos:

a) El primero es el privado donde los desplazamientos son realizados en un
vehiculo particular.

b) Elsegundo es el llamando transporte publico cuya caracteristica es desplazar
grandes cantidades de pasajeros de manera simultanea.

c) El dltimo tipo de transporte, Dangond lo llama, semipublico en donde los
desplazamientos son realizados en vehiculos de caracteristicas intermedias

entre los dos tipos anteriores.

El transporte publico en la Ciudad de México estd compuesto por la Secretaria de
Movilidad, dos 6rganos desconcentrados y cuatro empresas publicas de transporte
con administraciéon independiente, actualmente el sistema de transporte de

pasajeros de la Ciudad de México se divide, por la forma en que se administra, en:
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Transporte publico del gobierno de la Ciudad de México, este modelo se
caracteriza porque la prestacion de servicios le corresponde a la
administracion publica, mediante actividades organizadas tendientes a
satisfacer las necesidades de interés general en forma obligatoria, regular,
continua, uniforme, y en igualdad de condiciones, para que la poblacion del
Distrito Federal tenga acceso a los beneficios del desarrollo urbano en
materia de servicios publico, como lo es el transporte de pasajeros (Gaceta
Oficial del Distrito Federal, 2000),

Sin embargo, de acuerdo con el Plan Estratégico de Movilidad de la Ciudad de
México el transporte operado por la Ciudad de México ofrece un servicio deficiente
e insuficiente para la poblacion, afectando principalmente a los sectores de menores

ingresos gue viven en zonas periféricas, este modelo lo integran:
1. Metro

2. Metrobus

3. Trolebus

4. RTP,
5. Tren ligero
6. ECOBICI,

La Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal de 2002 define al modelo de
concesiones como “el acto administrativo por virtud del cual, la Secretaria confiera
a una persona fisica 0 moral la prestacion del servicio publico local de transporte de
pasajeros o de cargar, mediante la utilizacion de bienes del dominio publico o
privado del Distrito” Este tipo de modelo trae consigo una serie de problemas que
muchos autores han remarcado, Nava y Ramirez (2008) destacan que el modelo

de concesiones

22



‘evidencia la existencia de diferentes niveles o grupos de actores que
participan en la prestacion del servicio, de un lado tenemos a los
“concesionarios” que son los duenos de las placas y los permisos para operar
y en segundo lugar tenemos a los duefios de las unidades que no
necesariamente son duefios de los permisos y en ultimo lugar encontramos

a los choferes”.

El transporte publico concesionado es el transporte mas usado, pasando por encima
del Metro y el Metrobus a la Secretaria de Movilidad de la Ciudad de México los
microbuses, autobuses y combis trasladan al 82% de los pasajeros, el promedio de
viajes realizados en este modelo es de 11. 54 millones diarios, estas cifras
convierten a las micros, combis y autobuses en el principal medio de transporte en
la ciudad (Garcia A. K., 2019). El transporte publico concesionado lo integran, como

mencionamos:

1. Microbuses
2. Autobuses
3. Combis

4. Taxis

El estado en que se encuentra el sistema de transporte concesionado empeora con
la falta de informacion y planeacién de este modelo y se planeta como uno de los
ejes mas criticos de la movilidad en la Ciudad de México ya que la falta de
desconocimiento de la demanda real del transporta genera que las autoridades
tampoco conozca las necesidades de los usuarios, la informacion eficaz de oferta 'y
demanda es una pieza fundamental en la elaboracion de politicas publicas que
respondan de manera eficiente a las necesidades de los usuarios (Gamez, 2016),
sin embargo como hemos comentado el modelo de concesién de transporte publico
hace casi imposible conocer de manera formal los datos necesarios para mejorar la

calidad de este tipo de transporte.
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El desprestigio del transporte publico ha ido incrementando con el tiempo al tiempo
gue su calidad en la prestacion del servicio ha ido en declive, la falta de planeacién
de rutas origina duplicidad, auto competencia inexplicable y falta de administracion
de las rutas lo cual repercute en la disminucién de la velocidad comercial, frecuencia
de paso, mala conduccion de la unidad, incomodidad, y riesgo para los usuarios
(Mufioz, 1997) ante este escenario la demanda por el uso del automovil aumenta lo
gue genera aun mas congestion resultando en traslados mas largos, y aumentando
los costos del transporte, es un circulo vicioso, sin embargo reducir la demanda de
vehiculos particulares sin un mejoramiento y ampliacion de la oferta de transporte

publico genera ain mas problemas.

Para comenzar este proceso se tiene que cambiar el paradigma de la movilidad,
segun Garcia Ordaz (2018)

actualmente se tiene una falsa concepcion de movilidad como un elemento
gue apoya o impulsa preferentemente obras viales dirigidas al automavil, sin
embargo, la movilidad es algo mas alla de mover vehiculos, es la capacidad
de desplazar personas a los lugares donde satisfaces sus necesidades,

donde necesitan estar.

Capitulo Il Politica de gobierno hacia la movilidad en la CDMX 2012-2018

Como mencionamos en el capitulo anterior todos los dias los seres humanos se
enfrentan a la necesidad de desplazarse por cualquier actividad, por lo tanto, que
un gobierno impulse, ordene y regule politicas publicas enfocadas en mejorar la

movilidad cotidiana se convierte en algo de primera necesidad. En este capitulo
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abordaremos como la Ciudad de México se convirtio en la primera entidad en
México en incorporar el derecho a la movilidad dentro de un ordenamiento legal.
Este cambio fue muy significativo si tenemos en cuenta que fue impulsado desde la
sociedad civil, es asi como muchos puntualizan que mas que un acto innovador por
parte del Gobierno de la Ciudad de México es realidad la conclusién de la lucha por
parte organizaciones y actores de la sociedad civil quienes continuamente exigieron
gue el tema formara parte de la agenda de gobierno debido a su impacto en la vida

cotidiana de los ciudadanos.

La Ley de Movilidad representa un gran salto cualitativo respecto a cualquier
ordenamiento legal anterior, ya que por primera vez se incorpora la palabra
movilidad y todo lo que esta representa en los planes a corto y largo plazo del
Gobierno de la Ciudad, esto no sélo fue relevante por los cambios en los
reglamentos, normas, disposiciones, leyes manuales y decretos que trajo consigo
sino porque la Ciudad de México marcé un precedente en todo el pais que pronto
otros estados comenzaron a seguir, tales como Jalisco y el Estado de México. No
podemos olvidar que, debido a sus caracteristicas, las decisiones que se toman
dentro de la CDMX tienen repercusion nacional, es por eso por lo que observar y
darle seguimiento constante evaluacion a las decisiones tomadas por el Gobierno
de la Ciudad resulta de particular importancia debido al efecto que estas tienen

dentro del pais.

2.1 Caracteristicas socioeconémicas y politicas de la Ciudad de México.

La Ciudad de México tiene una extension territorial de 1.485km2. se encuentra en
el centro del pais y es el nucleo urbano mas grande del México, asi como el principal
centro politico, académico, economico, financiero empresarial y cultural del
territorio, de igual manera es el nicleo de la Zona Metropolitana del Valle de México,
debido a todas estas caracteristicas las decisiones que se toman dentro de la
CDMX, antiguamente Distrito Federal, tienen repercusiéon nacional, no sélo en lo
economico sino también en la estructura administrativa y en la toma de decisiones

respecto a temas sociales, todas sus resoluciones tienen impacto mas alla de sus
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fronteras territoriales. En varias
ocasiones se ha nombrado a la Ciudad de México como una ciudad global, esta
denominacion es otorgada a las ciudades que reinen una series de caracteristicas
derivadas del efecto de la globalizacién y su contante crecimiento de urbanizacion,
y son aquellas ciudades que tienen un efecto directo y tangible en los asuntos
mundiales y que trascienden del medio socioecondmico y generan influencia en
términos culturales y politicos (SEDECO, 2019), la CDMX se encuentra en el puesto
11 de ciudades globales, solo detras de Hong Kong, Tokio, Londres, Nueva York,
Dubai y Sidney.

La Ciudad de México tiene como coordenadas al norte 19°36', al sur 19°03' de
latitud norte; al este 98°57', al oeste 99°22' de longitud oeste, esta dividida
administrativamente en 16 delegaciones, estos son érganos politico-administrativos
desconcentrados y con autonomia politica en sus acciones de gobierno, cada una
de ellas se encuentra encabezada por un Alcalde que es elegido por voto libre y
directo; las alcaldias son: Alvaro Obregon, Benito Juarez, Coyoacén, Cuajimalpa,
Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero, lIztacalco, Iztapalapa, Magdalena Contreras,
Miguel Hidalgo, Milpa Alta, Tlahuac, Tlalpan, Venustiano Carranza, Xochimilco, en
ellas residen 9, 209, 944 millones de habitantes, haciendo de la Ciudad el segundo
estado mas poblado de México (INEGI, 2020).

La Ciudad es, de acuerdo con su Constitucién Politica, “libre y autbnoma en todo
lo concerniente a su régimen interior y a su organizacion politica y administrativa”
asi mismo se clasifica como un gobierno republicano, democratico y representativo
laico y popular. El Jefe de Gobierno es la cabeza del Gobierno de la Ciudad, este
es electo cada seis afios a través del voto directo y popular; el poder legislativo
reside en la Asamblea Legislativa de la Ciudad de México, esta se integra por
sesenta y seis Diputados que se renuevan en su totalidad cada tres afos; algunas
de las atribuciones que tiene la ALDF son: legislar en el ambito local, presentar
iniciativas de leyes en lo relativo a la Ciudad de México, examinar, discutir y aprobar
la Ley de Ingresos y el Presupuesto de Egresos, formular su proyecto de

presupuesto, aprobar los programas de Desarrollo Urbano del Distrito Federal,
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aprobar la propuesta del Presidente de la Comision de derechos Humanos del

Distrito Federal.

El ejercicio jurisdiccional de los asuntos de orden federal de la Ciudad de México
esta depositado en el Tribunal Superior de Justicia del Distrito Federal y el Consejo
de la Judicatura de la Ciudad de México; El Tribunal estd integrado por 78
magistrados y un magistrado presidente, los magistrados tienen una duracién de
seis afnos en el cargo; la funcion de este 6rgano es la administracion y la imparticion
de justicia dentro de la Ciudad. EI Consejo de la Judicatura de la Ciudad de México
tiene como facultades designar a los Jueces de la Ciudad de México, emitir la
propuesta de ternas y de designacion y ratificacion de los Magistrados del Tribunal

Superior de Justicia.

La capital de México histéricamente ha sido un importante generador de actividades
econdémicas en el pais, la continua expansion industrial en la Ciudad de México en
las delegaciones de Miguel Hidalgo, Azcapotzalco, Naucalpan, Gustavo A. Madero
consolidé a estas delegaciones como un punto de crecimiento de barrios
residenciales de clases media y alta, otras areas en el poniente de la ciudad
aprovecharon las ventajas naturales de la zona como es el caso de las minas de
arena y tepetate en las Lomas de Santa Fe, Becerra y Golondrinas, asi como
industrias de fabricacion de cemento (Cementos Tolteca) y otras derivadas se
localizaron en San Pedro de los Pinos o en espacios de la Delegacion Alvaro
Obregén. (Almaza, 2012), mientras que la poblaciébn de bajos recursos fue
lentamente desplazada a territorios de bajo costo que los alejaron de los centros
culturales, politicos y laborales que la Ciudad ofrecia, zonas como lIztapalapa,
Ecatepec, Chimalhuacan, Ciudad NezahualcOyotl comenzaron a ser habitadas por
ciudadanos desplazados. La expansiéon fisica de la ciudad siguié su curso y
demandd la provision de servicios urbanos en nuevas zonas cada vez mas alejadas
del ndcleo central, asi como la creacion de nuevas infraestructuras de comunicacion
como los ejes viales construidos en los afios ochenta y que sirvieron tanto al interior
como hacia la periferia metropolitana (Almaza, 2012), sin embargo el estancamiento

de la creacion de infraestructura ha generado problemas de congestion vial, largos
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traslados, sobresaturacion del transporte publico ya existente, creacion de rutas no

oficiales y una mala calidad del transporte publico de pasajeros.

De acuerdo con la Secretaria de Desarrollo Economico de la Ciudad de México, la
principal actividad econémica de la Ciudad de México se concentra al rededor del
comercio, sectores inmobiliarios y de alquiler de bienes muebles e intangibles los
servicios financieros y de seguros, el transporte y el turismo, siendo el sector

terciario el generador del 90% del PIB de la Ciudad.

89.6%
0.1%

10.3%

B Actividades primarias Actividades secundarias

Actividades terciarias

Y generador de del 17.7% del PIB nacional (INEGI, 2020). La Regién Economica de
la Ciudad de México se integra por 7 entidades federativas: Ciudad de México,
Estado de México, Hidalgo, Puebla, Tlaxcala, Morelos y Querétaro, el papel que
funge la Ciudad en la Regidn es el de eje y centro regional, se desempefia como el
principal polo industrial y de servicios que dinamiza y articula la periferia regional

(Sanén)

Esta ciudad también es culturalmente diversa, esta diversidad esta basada en la
presencia historica de pueblos indigenas originarios y resultado de la inmigracion
de personas dentro del territorio nacional; “una de las raices de la diversidad cultural

de la ciudad de México son los pueblos originarios, descendientes de sociedad de
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cultura nahuatl (...) estan geograficamente concentrados en territorios de las
delegaciones de Milpa Alta, Xochimilco, Tlahuac, Tlalpan, La Magdalena Contreras
y Cuajimalpa” (Sanchez, 2000). El patrimonio cultural del Distrito Federal se refleja
en la diversidad de monumentos arqueoldgicos, historicos y artisticos, asi como en
las expresiones de la cultura popular, la gastronomia, las festividades, las
tradiciones y los sistemas normativos que en este espacio conviven (Secretaria de
Cultura del Distrito Federal), dentro del territorio nacional existen 31 sitios
declarados Patrimonio Mundial por la UNESCO, 5 de ellos se encuentran en la
Ciudad de México, esto es muestra clara del gran patrimonio cultural y natural de la
Ciudad.

Esta ciudad presenta multiples diferencias sociales y econémicas que le imprimen
caracteristicas especiales con respecto a las demas ciudades del pais. Todo esto
se traduce en distintas escalas de necesidades especificas como salud, educacion,
trabajo, cultura, etc. asi como diferentes maneras de habitar la ciudad y ser

habitante de la Ciudad de México.

2.2 Diagnostico de la movilidad en la Ciudad de México en 2013-2018

Como podemos observar la Ciudad de México es una ciudad sumamente compleja,
con oportunidades y con profundos problemas, asi que no habria de ser sorpresa

gue su sistema de transporte presente las mismas caracteristicas.

La aglomeracion urbana de la Ciudad de México (AUCM) destaca por su gran
extension geografica (1665 km2) y por ser el area urbana mas poblada del pais (20
542 288 personas) y la quinta méas grande a nivel mundial. Es el centro econémico,
politico y cultural del pais, y actualmente integra 62 municipios de 3 distintos estados
(ONU Habitad, 2018).

El crecimiento de urbano que experimentd la Ciudad ocasiond la construccion de
complejos habitacionales cada vez mas lejos de los centros de trabajo, el proceso

mencionado ha traido cambios importantes en los patrones de traslado: en 1994, el
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namero total de viajes fue de 20.5 millones y los relacionados con el DF llegaron a
15.7 millones. De éstos, 12 millones eran realizados por residentes de la Ciudad de
México. Para 2007, el nimero de viajes metropolitanos ascendio a 21.9 millones,
pero los relacionados con el DF disminuyeron a 14.99 millones, al igual que los
realizados por residentes de la capital, cuyo nimero fue de poco mas de 11 millones
de viajes diarios. (Programa Universitarios de Estudios sobre la Ciudad, 2011), este
incremento impresionante de la poblacion no se vio reflejado en un crecimiento de
la infraestructura, provocando que la red de transporte masivo ofrecida por el
gobierno no capte toda la demanda de manera total, ocasionando que la poblacién
no satisfaga su necesidad y derecho a un transporte publico de calidad y accesible.
La falta de estructura de transporte que conecte a las periferias con la Ciudad

genera alternativas informales de transporte.

La Ley de Movilidad, en su articulo 9 parrafo XX, define al modelo de concesiones
como “el acto administrativo por virtud del cual, la Secretaria confiera a una persona
fisica 0 moral la prestacion del servicio publico local de transporte de pasajeros o
de cargar, mediante la utilizacion de bienes del dominio publico o privado del
Distrito”. Este tipo de modelo trae consigo una serie de problemas que muchos
autores han remarcado, Nava y Ramirez (2008) destacan que:

El modelo de concesiones evidencia la existencia de diferentes niveles o grupos
de actores que participan en la prestacion del servicio, de un lado tenemos a los
“concesionarios” que son los duefios de las placas y los permisos para operar y
en segundo lugar tenemos a los duefios de las unidades que no necesariamente

son duefios de los permisos y en ultimo lugar encontramos a los choferes.
El transporte publico concesionado lo integran:

5. Microbuses
6. Autobuses
7. Combis

8. Taxis
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Debido a que su administracion no depende del Gobierno de la Ciudad sino de
particulares, hace que la identificacibn de sus problemas, necesidades y
deficiencias sea algo imposible de calcular. A pesar de que el transporte
concesionado en la Ciudad de México es el medio que mas personas utilizan para
transportarse los viajes se realizan en unidades pequefias, altamente
contaminantes e inseguras, que en su mayoria ya superaron su vida 0til (Secretaria
de Movildiad, 2019) . No existe una cifra oficial acerca de cuantas unidades existen
de cada modo de transporte concesionado, se piensa que existen alrededor de 14
y 12 mil microbuses, otros datos mencionan que existen 28,000 microbuses y 3,000
autobuses 28 mil 508 concesionarios individuales y 10 empresas de transporte
Fuente especificada no vaélida. la mayoria de los datos acerca del transporte

publico concesionado se mantienen indefinidos lo que abona a su deterioro.

Su caracteristica de informalidad crea problemas severos para la movilidad, ya que
opera sin planeacion o una flota adecuada, a su vez el modelo hombre-camién
atomiza el servicio ya que las ganancias son individuales y exclusivamente por
pasajero transportado, produciendo competencia entre calles por usuarios, lo que
da como resultado el ascenso y descenso de usuarios en lugares aleatorios y no

autorizados.

La estructura generada por el transporte publico concesionado no refleja la
demanda real, que es actualmente desconocida, ya que por lo general los modos
de transporte incluyen servicio de ruta fija para todos los usuarios, de ahi su
caracter de transportacion publica (Gamez, 2016) sin embargo bajo este modelo las
rutas crecen conforme crecen las ciudades y como estas lo hacen de manera
desordenada las rutas crecieron de manera desordenada también lo que obliga a
los usuarios a realizar distintos trasbordos y pagar nuevamente la tarifa por cada
abordaje. La desarticulaciéon del servicio del transporte publico concesionado
ocasiona ademas de todos los problemas mencionados una mala experiencia de
viaje para el usuario, situacion que se vuelve preocupante cuando se tiene en

cuenta que este modo de transporte es el mas utilizado por la poblacién.
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Otro elemento que agrava la situacion de la movilidad dentro de la Ciudad de México
de acuerdo a la SEMOVI (2014) es la estructura vial, “durante las ultima décadas,
el disefio de las calles de la Ciudad de México ha tenido como enfoque principal el
movilizar automoviles (...) el disefo vial ha priorizado la uniformidad y velocidad de
las calles por encima de la habitabilidad, seguridad”, la mayoria de las calles dentro
la ciudad no invitan a los ciudadanos a pensar otras maneras de trasladarse mas
alla del automavil particular, sin embargo lo mas alarmante de esta situacion es que
al privilegiar la velocidad en las calles se pone en detrimento la seguridad vial de los
ciudadanos, las altas velocidades generan hechos de transito, México ocupa el
séptimo lugar a nivel mundial y el tercero a nivel region de Latinoamérica en muertes
por siniestros viales, a proximamente todos los dias mueren 22 personas entre 15
y 29 afios (Gobierno de México, 2020), es de principal urgencia generar condiciones
de seguridad para todos los traslados dentro de la ciudad, protegiendo la vida e

integridad de todos los ciudadanos.

El Programa Integral de Movilidad deja claro que una calle exitosa no es la que logra
movilizar la mayor cantidad de vehiculos sino un “espacio publico donde la gente se
encuentra, socializa, se reune, se sienta, descansa y juega”. Debido a que la
infraestructura vial favorece el uso del automavil particular no es de sorprenderse
que dentro de la Ciudad exista un uso excesivo de estos, durante las dos ultimas
décadas ha habido una tendencia alarmante en el incremento del uso del automavil:
los kilbmetros-vehiculo recorridos (KVR) ha aumentado en un 36% en la ZMVM,
pasando de 30 millones en 1990 a 84 en 2010 (Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo, 2012), el Programa Integral de Movilidad de 2012-2018
menciona que en la ciudad se incorporan mas autos que nifios anualmente,

mientras que la poblacion crece en 1.29% los autos lo hacen en un 5.3%.

Los automéviles generan un problema de congestién dentro de la Ciudad debido a
que soOlo el 21% de los tramos de viaje diarios se realizan en automoéviles
particulares (PUEC-UNAM, 2013) mientras que utilizan el 85% del espacio vial, sin
embargo la cuestion mas alarmante con el automdévil particular es que este

constituye la principal fuente de emisiones contaminantes en la Ciudad, generando
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un impacto negativo en la salud de los ciudadanos y en el medio ambiente en
general, ademas de generar una alta morbilidad en la poblacion, el uso desmedido
del automovil es causa de otro problema importante de salud publica respecto a la
mortalidad por hechos de transito (Secretaria de Movilidad , 2014), en la Ciudad de
México, en tan solo un dia se produce una media de 37.6 hechos de transito, de los
cuales 17.4 son colisiones entre vehiculos o choques con objetos fijos, 10.8 son
atropellamientos y 7.7 corresponden a derrapes de motocicletas, 0.8 son
volcaduras, 0.6 son caidas de pasajeros y 0.3 caidas de ciclistas, todos los dias
muere en el sitio del hecho de transito mas de una persona (SSC, 2019, citado en
Secretaria de Movilidad 2020), la solucion a este problema no es la construcciéon de
mas vialidades, ya que Unicamente abonaria al acaparamiento del espacio publico

por parte del automévil particular.

No obstante, la integracion fisica y monetaria del transporte publico de alta
capacidad (en el periodo de estudio de este trabajo) es inexistente, los usuarios
diariamente se enfrentan a desorden e irregularidades al desplazarse entre los
distintos modos de transporte existentes en la Ciudad ya que el transporte
administrado por el Gobierno no cubre todo el territorio y el transporte concesionado
es desordenado y las rutas no reflejan la demanda real de transporte.

En conclusion podemos decir que la Ciudad de México padece de severos
problemas en su movilidad en distintos sectores, ya que no existe un Sistema
Integrado de Transporte que conecte fisica y monetariamente los modos de
transporte dentro de la Ciudad, el transporte ofrecido por el Gobierno no cubre
satisfactoriamente el territorio, mientras que el transporte concesionado es
deficiente y no cubre la demanda real de transporte, asimismo existe un uso
desmedido del automovil articular, fomentado por una estructura vial que privilegia
su uso. El problema mas grave es que el ciudadano no puede satisfacer su derecho
a la movilidad y a un transporte de calidad que lo acerque a los bienes y servicios

con los que pueda satisfacer sus necesidades y sus derechos primarios.
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2.3 Lamovilidad en el marco constitucional de la Ciudad

La garantia de los derechos humanos bésicos es la principal tarea que un Estado
debe cumplir, como se menciond en el capitulo anterior el derecho a la movilidad es
relativamente nuevo y se le considera como un derecho llave pues permite el acceso
alos bienes y servicios basicos que hace posible una vida digna pero no los resuelve
del todo. Asi que garantizar los derechos que ayuden a asegurar los derechos
primarios es de suma importancia; de acuerdo con Fridole Ballén Duque (2007) el
derecho a la movilidad es “el derecho al libre desplazamiento en condiciones optima
de relaciéon entre medio ambiente, espacio publico e infraestructura®. En la
legislacion nacional, dicho derecho esta plasmado a nivel constitucional y en
algunas legislaciones estatales, entre ellas la de la Ciudad de México, tal y como se

describe a continuacion.

La primera alusion al derecho a la movilidad como concepto juridico en México se
realiz6 con la publicacion del Informe Especial sobre el Derecho a la Movilidad del
Distrito Federal en 2013, ahi se le definié como:

El derecho de toda persona y de la colectividad a disponer de un sistema
integral de movilidad de calidad y aceptable, suficiente y accesible que, en
condiciones de igualdad y sostenibilidad, permita el efectivo desplazamiento
de todas las personas en un territorio para la satisfaccion de sus necesidades
y pleno desarrollo.

El 18 de diciembre del afio 2020 se aprobd la reforma a la Constitucion Politica de
los Estados Unidos Mexicanos, en materia de Movilidad y Seguridad Vial, este
dictamen contempla, en su articulo 4 que “toda persona tiene derecho a la movilidad
en condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad,
inclusién e igualdad”, en articulo 115 se indica la facultad de los municipios a
formular, aprobar y administrar la zonificacion y planes de desarrollo urbano

municipal, asi como los planes en materia de movilidad y seguridad vial”.

La presidenta de la Comision de Zonas Metropolitanas y Movilidad y senadora

Patricia Mercado (2020), menciona que:
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Esta reforma responde a la necesidad de establecer la concurrencia de los
tres 6rdenes de gobiernos a través de nuevas formas de colaboracion de las
entidades entre si, y de estas con la Federacion. Esta responsabilidad
institucional compartida es la pieza que dé el reconocimiento del derecho a
la movilidad.

Asi mismo la diputada menciona que desafortunadamente en México no existe
ningln marco normativo para organizar las facultados, derechos y obligaciones
entorno a la movilidad y seguridad vial, lo que ha derivado en desigualdades entre
entidades federativas y municipios (Movimiento Ciudadano, 2020), el diputado
Javier Ariel Hidalgo Ponce del MORENA indico que la movilidad incide en el ejercicio
de otros derechos fundamentales como trabajo y vivienda, y hacerla visible
empodera a los ciudadanos y logra transformar las ciudades para que sean mas
humanas (Camara de Diputados, 2020), de acuerdo a Leal y Trevifio (2021) las
propuestas legislativas de la sociedad civil y los especialistas en movilidad han
incrementado en los ultimos seis afios y “tienen la caracteristica de un enfoque
amplio del tema (...) centrados en aspectos puntuales sobre todo en regulaciones

secundarias, locales y normas oficiales mexicanas”

Dentro de la Ciudad de México, en la legislacién local se contempla la Ley de
Movilidad del entonces Distrito Federal aprobada por la Asamblea Legislativa del
Distrito Federal el 30 de abril de 2014 y finalmente publicada en la Gaceta Oficial
del Distrito Federal el 14 de julio de 2014, esta nueva ley anulé la Ley de Transporte
y Vialidad del Distrito Federal que habia sido promulgada en 2002, esta fue la
primera vez que se definia el derecho a la movilidad en un ordenamiento legal

dentro del Distrito Federal, hoy Ciudad de México

2.4 Ley de movilidad de la Ciudad de México

Como se menciono, la Ley de Movilidad del Distrito Federal marcé un precedente al

ser el primer ordenamiento legal que reconocio el derecho a la movilidad en la
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Ciudad de México y las responsabilidades que tienen los gobiernos para el

cumplimiento de este derecho.
En su articulo 5 se expresa que la movilidad

Es el derecho de toda persona y de la colectividad a realizar el efectivo
desplazamiento de individuos y bienes para acceder mediante los diferentes
modos de transporte reconocidos por la Ley, a un sistema de movilidad que
se ajuste a la jerarquia y principios que se establecen en este ordenamiento,
para satisfacer las necesidades y pleno desarrollo. En todo caso el objeto de

la movilidad sera la persona.

Todo este texto es completamente nuevo ya que en la antigua Ley de Transporte y
Vialidades el articulo 5 Unicamente se referia a la facultad de la Consejeria Juridica
de interpretar la LTyV a fin de resolver conflictos de atribuciones. Lo mas cerca que
se coloca este texto del derecho a la movilidad es en cuando en su Capitulo 1l donde
se habla de los derechos de usuarios y peatones, en su articulo 94 se menciona
que “Esta Ley y los ordenamientos que de ella emanan otorgan el derecho de
preferencia a los peatones y usuarios, en el momento de transportarse y transitar

por las diferentes vialidades de la Ciudad de México”.

La incorporacion de la palabra movilidad viene también con cambios administrativos
y regulatorios y sobre todo de facultades, por eso en su articulo 6, que vale la pena

subrayar también es completamente nuevo, en él se expresa que:

La administracion publica proporcionara los medios necesarios para que las
personas puedan elegir libremente la forma de trasladase a fin de acceder a
los bienes, servicios y oportunidades que ofrece la Ciudad. (...) Se otorgara
prioridad en la utilizacion del espacio vial y revalorara la distribucion de
recursos presupuestales de acuerdo con la siguiente jerarquia de movilidad:
1. Peatones, 2. Ciclistas, 3. Usuarios del servicio de transporte publico de
pasajeros, 4. Prestadores de servicios de transporte 5. Prestadores del
servicio donde transporte de carga y distribucion de mercancias y 6. Usuario

de transporte particular automotor.
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Esta nueva redefinicion de prioridades representa un gran avance para la movilidad
dentro de la Ciudad de México, ya que por primera vez se menciona la existencia
de una jerarquia que tiene que ser respetada y procurada por el gobierno y la
Secretaria de Movilidad y sobretodo tiene que tenerse en mente al momento de la
planeacién de cualquier politica, es una avance considerable en comparacién al
anterior texto donde Unicamente se mencionaba que existia prioridad a usuarios y

peatones al momento de transportarse y transitar por la ciudad.

Es importante mencionar que también el articulo 7 es de nueva creacion y en él se
establecen los principios que la Administracion Publica debe de tomar en cuenta al
momento de “disefiar e implementar las politicas, programas y acciones publicas en

materia de movilidad”, estos son:

Seguridad
Accesibilidad
Eficiencia
Igualdad
Calidad
Resiliencia
Multimodalidad

Sustentabilidad y bajo carbono

© 0 N o g b~ WD PRE

Participacion y corresponsabilidad social

10.Innovacion tecnoldgica

De acuerdo con el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (2014)
cinco de esos principios (seguridad, accesibilidad, igualdad, calidad vy
sustentabilidad) tienen un enfoque de derechos mientras que los otros cinco
(eficiencia, resiliencia, multimodalidad, participacion social e innovacion
tecnoldgica) tiene que ver con mecanismos para hacer valer los derechos bajo el

enfoque de operacién y gestion publica.

En el Capitulo Il se mencionan las autoridades competentes para llevar a cabo el

cumplimiento de esta ley, son:
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a) El Jefe de Gobierno, como titular de la Administraciéon
b) La Secretaria de Movilidad

c) La Secretaria de Seguridad Publica

d) La Secretaria del Medioambiente

e) Las 16 Delegaciones que integran la CDMX

El ITDP (2014) menciona que mas que una distribucion de competencias entre
autoridades responsables, en esta Ley se da la impresion de ser Unicamente el
marco de accion legal de la Secretaria de Movilidad, otorgandole 61 atribuciones
contra 20 de las delegaciones, menos de 10 a las Secretarias antes mencionadas,
olvidando que el tema de la movilidad es multifactorial y transversal.

Simultaneamente para el cumplimiento de la politica de movilidad la Secretaria se
apoyara de los siguientes érganos: a) Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad
Vial, b) Comisiones Metropolitanas que se establezcan, c) Comité del Sistema
Integrado de Transporte Publico, e) Comision de Clasificacion de Vialidades, f)
Comité de Promocion para el Financiamiento del Transporte Publico, i) Fondo
Publico de Movilidad y Seguridad Vial y el j) Fondo Publico de Atencion al Ciclista 'y

al Peaton.

Su titulo segundo estd completamente dedicado a la planeacién y politica de
movilidad, siendo un claro avance en comparacién de la Ley de Transporte y
Vialidades del Distrito Federal en donde no se mencionaba claramente los criterios
de la planeacion, ni las metas de calidad del servicio de movilidad. En la LMDF se
le otorga un capitulo entero a las pautas que deben de seguirse para la adecuada
planeacién de la movilidad en la ciudad, la cual es definida de la siguiente manera
“la ordenacion racional y sistematica de acciones, con base al ejercicio de las
atribuciones de la Administracion Publica y tiene como proposito hacer mas eficiente

y segura la movilidad de la Ciudad”.

Dentro de los criterios mencionados en la LMDF acerca de la planeacion de la
movilidad se encuentran: Procurar la integracion fisica, operativa y sobretodo el

modo de pago de todos modos de transporte que ofrece el Gobierno de la Ciudad.
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Al mismo se reitera la importancia de crear infraestructura con disefio universal para
garantizar la integridad fisica de los usuarios sobre todo aquellos con discapacidad

y/o movilidad limitada.

Adicionalmente se menciona la importancia de “establecer las medidas que
incentiven y fomenten el uso del transporte publico y uso racional del automovil

particular”. La planeacion de la movilidad se llevara a cabo a través de:

1. Programa Integral de Movilidad
2. Programa integral de Seguridad Vial

3. Programas especificos

De estos tres instrumentos el mas relevante es el PIM (Programa Integral de
Movilidad) ya que es la continuacion del Programa Integral de Transporte y Vialidad
pero agregando las lineas pragmaticas y acciones especificas en los temas de:
ordenacion del transito de vehiculos, promocion e integracion del transporte publico
de pasajeros, fomento del uso de la bicicleta, asi como otras formas de movilidad
no motorizada, mejoramiento del transporte publico, infraestructura para movilidad,
gestibn de estacionamiento y de la distribucion de mercancias, acciones
encaminada a reducir hechos de transito y mecanismos de evaluacion y

actualizacion que permitan la correccién del programa.

Este Gltimo punto representa un claro avance ya que la creacién del Sistema de
informacion y seguimiento de la movilidad asegura que los datos sobre movilidad
dentro de la Ciudad de México sean registrados, procesados y actualizados lo que
ayudara a que los programas Yy proyectos sean continuamente evaluados,
reenfocados, y corregidos “a fin de evitar o reducir los efectos negativos sobre la
calidad de vida y la competitividad urbana, propiciar el desarrollo sustentable del
Distrito Federal” (art. 33) lo que permitira la creacion de indicadores que permitan

el establecimiento de proyectos a largo plazo.

Uno de los puntos mas destacables del programa es la presentacion por primera
vez de un Sistema Integrado de Transporte Publico, el articulo 73 defino al SITP

como “la incorporacion gradual, la articulacion fisica, operacional, informativa, de
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imagen y del medio de pago del servicio de transporte publico concesionado y los
servicios de transporte proporcionados por la Administracion Publica” esta es una
definicion muy ambiciosa ya que el Sistema Integrado no solamente abarca al
Metro, al Metrobus, los Servicios de Transportes Eléctricos, la Red de Transporte
de pasajeros, sino también al transporte publico concesionado como Microbuses ,
Taxis, Autobuses y Combis.

El transporte concesionado ha sido un problema que el Gobierno no ha podido
resolver, su caracteristica de informalidad crea problemas severos para la
movilidad, ya que opera sin planeacion o una flota adecuada; a la par se desconoce
muchos de los problemas que este tipo de transporte posee ya que Su
administracion no depende del Gobierno de la Ciudad sino de particulares; el hecho
de incorporar al transporte concesionado en los planes de formar un Sistema
Integrado de Transporte es un plan muy prometedor, sobre todo cuando

consideramos que una de las principales metas es articular los medios de pago.

El capitulo XIV contiene todo lo relacionado con la infraestructura para la movilidad
y su uso, este capitulo sustituye al capitulo | del titulo cuarto “De las vialidades y el
transito” de la Ley de Transporte y Vialidad, en la antigua ley es visible que el
enfoque esta orientado al auto particular ya que constantemente se utilizan frases

como “una mejor utilizacion de la vialidad”, “mejorar la circulacién”, “el
aprovechamiento de la vialidad”, en la LMDF estas clausulas son sustituidas en el
articulo 170 por una vision mas humana de la movilidad, donde se deja en claro

que:

La infraestructura para la movilidad y sus servicios deberan promover el
respeto a los derechos humanos” también puntualizan que se debe de
‘promover un disefio vial que procure un uso equitativo, del espacio publico
por parte de todos los usuarios y que regule la circulacién de vehiculos
motorizados para que se fomente la realizacion de otras actividades

diferentes a la circulacion.

Otros de los avances significativos en materia de movilidad se dan en el Capitulo

XV donde se menciona las obligaciones del Gobierno de la Ciudad para impulsar
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una cultura de la movilidad. En el articulo 224 se menciona que “La Secretaria
promovera en la poblacion la adopcion de nuevos habitos de movilidad
encaminados a mejorar las condiciones en que se realizan los desplazamientos,
lograr una sana convivencia en las calles, prevenir hechos de transito y fomentar el
uso racional del automévil particular” totalmente distinta a la cultura vial que era
impulsada en la LTyV, como podemos observar la ley de Movilidad representa un
cambio cualitativo respeto a sus predecesoras y es por eso que la evaluacion de la
calidad y eficiencia de esta Ley representa una oportunidad para avanzar a una
movilidad de mejor calidad dentro de la Ciudad.

2.5 Informe y balance del programa movilidad de 2012-2018

El Programa Integral de Movilidad 2013-2018 fue aprobado el 11 de septiembre de
2013 en él se establecen los objetivos, metas y lineas de acciones que serviran de
base para la definicion para la implementacion de politicas publicas de la Ciudad de
México hasta el 2018.

El Jefe de Gobierno Miguel Angel Mancera menciona en la presentacion del PIM,
que los programas sectoriales, al que pertenece este programa, son el resultado “de
un amplio y abierto proceso de elaboracion con la participacion activa de los
ciudadanos que aportaron ideas, sugerencias y conocimiento, y donde se
plasmaron las bases para construir la ciudad que queremos” ademas agrega que
estos programas no son rigidos sino tienen la caracteristica de evolucionar al mismo
tiempo que la Ciudad se transforma. El

secretario Rufino H. Ledn Tovar sefiala que la Secretaria de Movilidad tiene como
meta principal transformar la manera en que los ciudadanos se desplazan, es por
eso que desde el inicio de la administracion 2012-2018 se comenz0 a trabajar para
“cambiar el paradigma de transporte a uno de movilidad, colocando al centro de la
toma de decisiones a la persona”, el secretario de movilidad también recalca que
una de las metas principales de esta reconfiguracion de la politica de movilidad es
hacer de la Ciudad de México una ciudad lider en sustentabilidad, “donde los

capitalinos disfruten de sus calles y viajen en cualquier modo de transporte de su
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eleccion con eficiencia; una ciudad en la que sea posible caminar sin miedo y
movernos sin complicaciones. (...) en la que sus habitantes estén orgullosos de vivir

en ella”

Un aspecto que resulta importante mencionar es que de acuerdo con el secretario
Ledn Tovar invertir en movilidad no es sélo para la mejora de la movilidad, sino que
también se invierte en materia de salud, seguridad vial, medio ambiente, desarrollo
econdémico y turismo. Lo que se plantea es que el PIM mejore la calidad de vida de

los capitalinos de manera general.

El Programa Integral de Movilidad estd conformado por seis ejes estratégicos-
politicas publicas las cuales, de acuerdo con el programa, fueron el resultado de
opiniones de la sociedad civil, asi como de sectores interesados y expertos en la
materia, también fue formado con la unién de metas en comun de la ciudadania y
el gobierno, y es la herramienta que posibilita la trasformacion de la movilidad

urbana de la Ciudad de México.

Este programa fue elaborado con la informacion proporcionada de entes publicos,
con los datos proporcionados por el estudio “Diagndstico y Proyecciones de la
Movilidad del Distrito Federal 2013-2018” elaborado por el Programa Universitario

de Estudios sobre la Ciudad de la Universidad Nacional Autbnoma de México.

El gobierno de la Ciudad de México esta consciente de la obligacion con la movilidad
es por eso que ha asumido el compromiso de crear una politica innovadora,
sustentable, con visén metropolitana y de largo plazo que dé como resultado un
sistema de transporte que “sea digno de las personas usuarias y se convierta en un
simbolo de orgullo e identidad”,; para la realizacién de esta tarea el gobierno debe
de considerar la opinién de las personas que utilizan estos servicios, sus tiempos

de traslado, sus medios de transporte y sus necesidades de viaje.

2.5.1 Visién y principios del PIM
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Este nuevo Programa Integral de Movilidad tiene la finalidad de comenzar un cambio
de paradigma dentro de la Ciudad de México, donde se le otorgara prioridad a las
personas usuarias mas vulnerables y vehiculos mas eficientes, siguiendo el
siguiente orden: peatdn en especial personas con discapacidad y movilidad limitada,
mujeres, niflas y nifios, ciclista, transporte publico, distribucién de mercancias y

transporte particular automotor.

Esta nueva vision trae consigo diez principios de la movilidad, los cuales, de acuerdo

con el propio programa, reflejan:

Las caracteristicas con las que debe de contar para transformar la ciudad
que queremos (...), seran utilizadas como filtros y atributos, imprescindibles
para la toma de decisiones por parte de la Administracién Publica, al disefiar

e implementar politicas, programas y acciones en materia de movilidad.

2.5.2 Principios de la movilidad

1. Seguridad: Se pone atencion especial en la prevencion de accidentes de
transito durante los desplazamientos, con la finalidad de proteger a los
ciudadanos y los bienes publicos y privados.

2. Accesibilidad: Garantizar que la movilidad esté al alcance de todos, sin
discriminacion de género, edad, raza, capacidad o condicion.

3. Eficiencia: Hacer que los desplazamientos sean agiles y asequibles y que no
se tomen decisiones que puedan producir un retroceso en los beneficios.

4. Igualdad: Ofrecer a la poblacion condiciones equitativas para alcanzar un
efectivo ejercicio de su derecho a la movilidad.

5. Calidad: Garantizar que los componentes del sistema de movilidad cuenten con
los requerimientos y las propiedades aceptables para cumplir con su funcién,
producir el menor dafio ambiental y ofrecer un espacio apropiado y confortable

para las personas
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6. Resiliencia: Lograr que el sistema integral de transporte tenga la caracteristica
de sobrellevar situaciones de fuerza mayor que se puedan presentar y
resolverlas a bajo costo para la sociedad.

7. Multimodalidad: Ofrecer diferentes tipos de servicios y modos transporte
integrados que permitan a los usuarios elegir el mas conveniente y disminuir la
dependencia del automovil particular.

8. Sustentabilidad: Satisfacer la demanda de transporte de la ciudad con los
minimos efectos negativos sobre la calidad de vida y media ambiente.
Incentivando distintos modos de transporte mas amigables con el medio
ambiente como caminar, andar en bicicleta y el uso del transporte publico.

9. Participacién y corresponsabilidad social: Establecer un sistema de
movilidad basado en soluciones colectivas, el cual resuelva los desplazamientos
de todos los ciudadanos, promoviendo nuevos habitos de movilidad.

10.Innovacién tecnoldgica: Apoyarse en la tecnologia para poder crear nuevos
sistemas, aplicaciones y servicios que contribuyan a una gestion eficiente y

tendiente a la automatizacion.

2.5.3 Ejes estratégicos-politicas publicas

Eje estratégico 1. Sistema Integrado de Transporte (SIT)

En este eje se hace énfasis en la necesidad de que la Ciudad de México transite

hacia la construccion de un Sistema Integrado de Transporte publico, esto significa:

La integracion fisica, operativa, de medios de pago e informacién de los seis
sistemas que concentran la movilidad de la ciudad (... Sistema de
Transporte Colectivo Metro, Metrobus, Servicio de Transportes Eléctricos,
Red de Transporte de Pasajeras, transporte publico colectivo concesionado
y ECOBICI.

Asi como cualquier nuevo transporte que pueda desarrollarse en un futuro.
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La administracion 2012-2018 tiene como prioridad hacer del transporte publico de
la Ciudad un servicio publico que facilite el acceso a cualquier actividad que los
ciudadanos quieran realizar; ya que el transporte publico presenta desarticulaciones
entre los diferentes modos resulta en un mala experiencia de viaje, es asi que
“subsanar las problematicas respecto a la manera en la que nos movemos, y
priorizar la eficiencia, comodidad y seguridad de todos los viajes que se realizan” es
uno de los objetivos principales del Gobierno del Distrito Federal. La creacion de un
Sistema Integrado de Transporte traerd consigo la reintegracion de la ciudad, un

nuevo modelo de servicio que cambie la manera en que viajamos por la ciudad
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Estrategias

Como primera accion se realizaran estudios que indiquen la forma adecuada para
estructuras e integrar de manera gradual el sistema de transporte del que dispone
la Ciudad de México, al mismo que tiempo que se actualizara y ampliara la

infraestructura de los servicios mas utilizados para mejorar la calidad de los viajes.

El Gobierno de la Ciudad comprende que para lograr el cumplimiento de este
objetivo necesita “cambios institucionales y legales” que traigan consigo “un
esquema innovador que no solo estandarice la calidad, sino que también sea

amigable con el planeta y ayude a reducir emisiones contaminantes”.
Metas

1. Planear los servicios de acuerdo con las necesidades de las personas
usuarias.

Remplazar los microbuses e introducir un nuevo modelo de servicio.
Acondicionar el sistema para mejorar la experiencia de viaje.

Ampliar redes, y modernizar vias, estaciones y paraderos.

Contar con un medio Unico de pago.

Implementar sistemas inteligentes de transporte.

Fomentar finanzas sanas

© N o g b~ WD

Impulsar el fortalecimiento institucional.

Eje estratégico 2. Calles para todos

Dentro de este eje estratégico-politica publica se hacen presentes las intenciones
del Gobierno de reconocer las calles como el “espacio publico prioritario de transito
y convivencia” por excelencia, en donde se construye la vida publica, la cohesion

social y la actividad econdmica, ya que actualmente

El disefio de las calles de la Ciudad de México ha tenido como enfoque
principal el movilizar automaviles (...) [priorizando] la uniformidad y velocidad

de las calles por encima de la habitabilidad, seguridad y sentido de
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pertenencia de las personas usuarias, dejando a un lado a peatones, ciclistas
y personas usuarias del transporte publico, quienes compiten por el espacio

residual.
Estrategias

Con el propdsito de hacer de las calles de la Ciudad un espacio de convivencia el
Gobierno de la Ciudad de la México comenzara la implementacion del programa

calles para todos en donde la vision sea:

Calles para los peatones con rampas en todas las esquinas, con pavimentos
uniformes y con espacio suficiente para moverse (...), en donde los ciclistas
puedan circular (...); calles en las que el transporte publico tenga carriles de
circulacién rapida, con paradas bien establecidas; en las que los automéviles

circulen de manera agil y sin baches.

Para llevar a cabo esta estrategia se requiere de estudiar la forma y vocacion de
cada vialidad, es asi como el Gobierno capitalino dividi6 de la siguiente manera las

calles:

a) Calles funcionales
b) Calles multimodales
c) Calles para el desarrollo

d) Calles secundarias
Metas

Complementar nuestras calles.
Reducir la velocidad en calles locales.
Garantizar cruces accesibles y seguros.

Eficientes la circulacion para todas y todos.

ok~ 0N PF

Disefar obras viales incluyentes.
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Eje estratégico 3. Mas movilidad con menos autos

En este eje se destaca la importancia de “incentivar la movilidad eficiente de las
personas a traves de acciones que disminuyan los viajes en auto y aumenten el uso
compartido de vehiculos y modos no motorizados, como caminar y andar en
bicicleta” debido a que uno de los principales problemas dentro de la Ciudad “no
radica en la propiedad de vehiculos particulares, sino en el uso excesivo de los
mismo para satisfacer viajes cotidianos” que podrian ser resueltos con medios mas
eficientes y méas amigables con el medio ambiente. El uso desmedido del automaovil
genera problemas tales como aumento de enfermedades respiratorias,
cardiovasculares, en la poblacién, contaminacion atmosférica y aumento de la
mortalidad por hechos de transito, en vista de esta situacién el Gobierno de la
Ciudad de México se pone como meta trabajar en la reduccion del uso del automovil

al mismo tiempo que impulsa un cambio en la transporte publico y no motorizado.
Estrategias

La primera accién a realizar tiene que ver con cambiar el paradigma de movilidad
actual a uno enfocado en mover personas y no automoviles, para lograr su
cumplimiento se requiere “de la coordinacion e integracion de acciones
programadas alrededor de un objetivo en comun” al mismo que se crean nuevos
programas con el fin de reducir el uso del automovil particular, “este eje estratégico
se enfoca en gestionar el uso del automdvil particular (...) regulando el
estacionamiento de manera integral, al tiempo que se ofrecen opciones para
incentivar el cambio modal a modos mas sustentables y el impulso de vehiculos

mas eficientes y programas para optimizar los trayectos cotidianos”.
Metas

Aumentar el uso de la bicicleta.
Gestionar el estacionamiento.

Impulsar la movilidad eficiente.

w0 nN P

Reducir y regular el uso del automovil.
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Eje estratégico 4. Cultura de la movilidad

A través de la revisidon de los anteriores ejes estratégicos- politica publica se hace
evidente la necesidad que existe de transformar la manera en la que los ciudadanos
se desplazan por la ciudad sin embargo también resulta relevante modificar las
relaciones sociales que surgen entre los usuarios del espacio publico, para crear
relaciones basadas en “los principios de prudencia y cortesia, que invite a moverte
de una forma mas amable, saludables, respetuosa y segura dentro de un entorno

didactico”.
Estrategia

La cultura de movilidad, dentro del Programa Integral de Movilidad es entendida
como “la integracion e internalizacion de las practicas sociales, conductas
individuales y colectivas, habitos y habilidades, los cuales intervienen en la vida
urbanay facilitan la coexistencia entre las distintas personas usuarias de la vialidad,
de los modos de transporte y del espacio publico” este eje estratégico tiene dos

enfoques:

a) Fomentar la cultura vial

b) Impulsar nuevos hébitos de movilidad

El PIM define la cultura vial como “la dinamica existente entre distintos actores que
comparten el espacio publico cotidianamente”, la propuesta del gobierno para
mejorar la cultura vial estd centrada en los principios de cortesia y prudencia al
circular por las calles, mientras que cambiar los habitos de movilidad los esfuerzos
se centran en “crear una cultura multimodalidad” con la finalidad de ofrecer diversas

opciones de viaje que se adapte a las necesidades de los usuarios.

En este eje estratégico se pretende sentar las bases para construir una
ciudad didactica que, a través del entorno urbano y satisfaciendo las
necesidades de infraestructura para proteger a cada persona usuaria, se
ofrezca claridad y facilidades para comportarse adecuadamente en la calle,

y fomentar una convivencia sana y segura
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Metas

1. Fortalecer la seguridad vial y conciencia social
2. Fomentar una cultura de la legalidad con corresponsabilidad

3. Propiciar el transporte activo

Eje estratégico 5. Distribucién eficiente de mercancias

El transporte de carga dentro de la ciudad representa una parte importante en la
manera en que “se mueven los bienes y servicios para satisfacer las necesidades
cotidianas y mejorar la competitividad econdmica de la Ciudad de México”, el
crecimiento de la demanda de los servicios resulta en una mayor movilizacion de
mercancias que si no son planeadas adecuadamente resultan en nuevos problemas
para la ciudad. Al ser su infraestructura de mayor magnitud en comparacion a los
demas modos de transportes saturan las calles y afectan la velocidad promedio de
circulacién, generando “dobles filas, maniobras y estacionamiento irregular”, es por
eso por lo que reforzar los programas de reduccion de circulacion de mercancias,

es una prioridad dentro del Gobierno de la Ciudad.
Estrategias

Para resolver los efectos negativos que el transporte de carga tiene en la Ciudad, el
Gobierno capitalino se compromete a impulsar politicas que permitan la correcta
planeaciéon de la distribucibn de mercancias y, sobre todo, que esta nueva
regulacion del transporte de carga permita integrar este modo de transporte a la

vida diaria de la Ciudad.

Se debe impulsar el desarrollo y modernizacion del sistema logistico del transporte
de mercancias en la Ciudad de México a través de estrategias en nodos y
corredores, renovacion de la flota vehicular y uso de combustibles limpios para
eficientes su distribucibn bajo un enfoque metropolitano, priorizando las

necesidades de las personas usuarias.

Metas
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1. Planear la distribucién de acuerdo con las necesidades de las personas
usuarias.

2. Mejorar la integracion del transporte de carga con la vida urbana.
Actualizar la integracion del transporte de carga
Promover la corresponsabilidad

Eje estratégico 6. Desarrollo Orientado al Transporte

Durante todos los ejes estratégicos pasados se ha mostrado el interés de la
administracion por cambiar el enfoque de la movilidad a uno méas humano y menos
interesado a los autos automotores, para ellos “la Ciudad de México debe de
convertirse en una ciudad compacta, dinamica, policéntrica y equitativa, propiciando
el desarrollo de vivienda, bienes y servicios alrededor de estaciones de transporte

masivo con entornos amables para caminar y andar en bicicleta”

El PIM menciona que no existe una planeacién integral de la ciudad con vision
metropolitana, de proximidad, accesibilidad y equidad lo que ha resultado en un
crecimiento desordenado, una estructura urbana disfuncional, fragmentada, con
poco acceso a redes de transportes, centros de empleo y al conjunto de servicios
que brindan calidad de vida a la ciudadania.

El Desarrollo Orientado al Transporte establece una nueva prioridad de
planeacion para la Ciudad de México con una vision integral, metropolitana,
de proximidad, con disefio universal y equidad, (...) y busca articular y
promover el sistema de transporte publico de la Ciudad, asi como formas de

movilidad no motorizada.
Estrategias

Como primera accion se redisefiaran los Centros de Transferencia Modal
(CETRAM) y su entorno, para convertirlos en espacios intermodales, seguros y
universales, como accién conjunta se creara una normatividad para el desarrollo
ordenado de la vivienda, los servicios y el empleo, al mismo tiempo se fortalecera

el transporte en las zonas con altos niveles de densidad poblacional.
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Metas

1. Potenciar los paraderos de transporte
2. Orientar el desarrollo integral de vivienda, servicios, equipamiento y empleo
alrededor de estaciones de transporte de alta capacidad

3. Fortalecer el transporte eficiente en polos de desarrollo.

2.7 Balance del Programa Integral de Movilidad

En el Plan Estratégico de Movilidad emitido por la Secretaria de Movilidad en 2019
podemos observar como a pesar de que desde inicios de la Administracion pasada
se desarrollaron planes y lineas estratégicas para cumplir con las metas
anteriormente mencionadas al final de la Administracion 2012-2018, todavia no
existia una vision integrada de la movilidad y predominaba un esquema
fragmentado en el cual cada modo de transporte se planea y dirige de manera
separada, a pesar de que el principal eje-politica publica del Programa Integral de
Movilidad menciona la urgencia de transitar hacia un Sistema Integrado de
Transporte, todavia predomina una esquema dividido de transporte que de acuerdo
a la Secretaria de Transporte (2019) se traduce en altas ineficiencias operacionales

y elevados costos en tiempo y dinero para las personas usuarias.

A esta situacion se le agrega el estado del sistema transporte concesionado la falta
de informacién y planeacion de este modelo generan una pobre y casi nula gestiéon
de este modelo, a pesar de que en la LMDF se establece que dentro de los
esfuerzos por crear una SIT se encuentra integrar fisica y operativamente, asi como
los medios de pago e informacién, no sélo los modos de transporte gestionados por
el gobierno sino también el modelo concesionado, este modelo es adn uno de los
ejes mas criticos de la movilidad en la Ciudad de México ya que la falta de
desconocimiento de la demanda real del transporte genera que las autoridades
tampoco conozca las necesidades de los usuarios, esto sumado a la inexistencia
de una vision metropolitana de tema de la movilidad y el desarrollo urbano, se

traduce en mayores distancias de viaje, en la saturacion de sistemas de transporte
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masivo, y en un aumento del uso de modos de transporte privados (Secretaria de
Movildiad, 2019).

Esta fragmentacion abarca mas alla del sector de la movilidad, de acuerdo al Plan
Estratégico de Movilidad (2019), la politica de movilidad “carece de una
coordinacion territorial y de usos de suelos, que son los que basicamente definen el
patrén de viajes de una ciudad”, sin embargo este es un problema que ha sido
diagnosticado desde la Administracion anterior, el PIM menciona que no existe una
planeacion integral de la ciudad con visibn metropolitana, de proximidad,
accesibilidad y equidad lo que ha resultado en un crecimiento desordenado, una
estructura urbana disfuncional, fragmentada, con poco acceso a redes de
transportes, centros de empleo y al conjunto de servicios que brindan calidad de
vida a la ciudadania, la meta del Gobierno de la Ciudad de crear una ciudad
policéntrica y equitativa solamente es posible a través de politicas de densificacion
de la vivienda, la generacion de empleos y vivienda cerca de infraestructura de
transporte, a pesar de tener claro el problemay las lineas de accion para su posible
solucion, el Plan Estratégico de Movilidad encontré que en el Administracion 2012-
2016, la Secretaria de Movilidad no ejerci6 de manera correcta la planeacion y
gestion integral de la movilidad puesto que la coordinacion entre los organismos
encargados del transporte es nula.

La crisis del sistema de movilidad se refleja en el aumento de automdviles
particulares que da como resultado una Ciudad llena de automoviles, en 2015 la
TomTom Index calificdé a la Ciudad de México como una de las urbes mas
congestionadas del planeta, de nuevo en 2017 fue calificada de la misma manera
como una de las 10 ciudades mas cogestionadas del mundo, posicion que conservo
también en el afio 2018. Este aumento de la motorizacién privada incrementa los
tiempos de traslados, presionada por incremento en el gasto para la expansion de
la infraestructura vial y agudiza los problemas ambientales asociados al transporte
urbano (Secretaria de Movildiad, 2019), incrementando las emisiones de gases de
efecto invernadero contribuyendo al cambio climético. La contaminacion ambiental

es tan agravada dentro de la Ciudad de México que en 2017 se vivié la contingencia
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ambiental més larga en 17 afios (Aristegui noticias , 2017), esta critica situacion
tiene como resultado el aumento de problemas respiratorios, el Instituto Nacional de
Enfermedades Respiratorias (INER) estimé que la contaminacion del aires en el
Valle de México casusa cerca de 20 mil 500 muertes al afios, sobre todo por
infecciones respiratorias y bronquitis (Ledn, 2016)

Aunado a esto, los datos del Instituto Nacional de Salud Publica muestran que
México ocupa el séptimo lugar a nivel mundial y el tercero a nivel region de
Latinoamérica en muertes por siniestros viales, aproximadamente todos los dias
mueren 22 personas entre 15y 29 afios (Gobierno de México, 2020); pese a que en
el PIM se establecia que la misién principal del programa era la seguridad de las
usuarios en las calles y que se comenzarian a trabaja en maneras de reducir las
fatalidades por hechos de transito, comprometiéndose al programa “Decenio de
Accion para la Seguridad Vial 2011-2020” coordinado por la Organizacion de
Naciones Unidad, en él se establece el compromiso de disminuir en un 50% las
cifras de victimas mortales en accidentes de transito de la Ciudad de México, sin
embargo para 2020, segun cifras de los incidentes viales del INEGI, los decesos por
hechos de transito en la ciudad apenas y se redujeron en un 33 por ciento (Martinez,
2020). Podemos observar que a pesar de que el gobierno haya plasmado en
ordenamientos legales una nueva vision de desplazamiento esta no se tradujo en

una mejora real del servicio de transporte.

Si bien la inclusion de la movilidad resulté una victoria altamente significativa para
la Ciudad, los cambios administrativos resultado de estos procesos que incitaban a
cambiar el paradigma de la movilidad dentro de la Ciudad, hacerla a escala humana
y dejando de priorizar a los automéviles por sobre las personas, nunca se pudieron
llevar a la practica de manera exitosa. La mayoria de los Ejes estratégicos- politicas
publica, junto con sus metas y estrategias, elaborados en el Programa Integral de
Movilidad no fueron cumplidos en su totalidad y en muchos ni siquiera existio el

esfuerzo de llevarlos a cabo.
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Capitulos Il Creacion de la Secretaria de movilidad, resultados y desafios en
la construccion de una politica de movilidad

3.1 Origen de la SEMOVI y la politica hacia la movilidad en la CDMX

La Secretaria de Movilidad es una entidad publica de gobierno de la Ciudad de
México encargada de planear, ordenar, regular, coordinar y emitir politicas que
fomenten y desarrollen de la movilidad en la Ciudad de México, asi como también
vigilar el cumplimiento de la Ley de Movilidad junto con otras disposiciones que otros
Estados decreten que se relacionen con la movilidad en la Zona Metropolitana del

Valle de México. Los antecedentes de la SEMOVI se encuentran en la
Comisién de Vialidad y Transporte Urbano (COVITURI) organismo creado en los
afos de 1975y 1976 encargado de la planeacion y construccion en la materia, afios
después se creo la Coordinaciéon General de Transporte (CGT) con la finalidad de
realizar los estudios necesarios para el disefio adecuado de las politicas de
transporte urbano en el Distrito Federal, en 1985 nace la Direccion General de
Autotransporte Urbano que tiempo después se convertiria en la Direccion General
de Servicios al Transporte que en 1994 alcanzaria el rango de Secretaria.

La Secretaria de Transporte y Vialidad fue creada el 30 de diciembre de 1994, esta
dependencia fue formada por el conjunto de unidades administrativas que
estuvieran relacionadas con el ordenamiento del transporte, sin embargo aln con
la conjuncion de la gestion, planeacién y regulacién de los distintos modos y
organismo de transporte en un sola instancia, la estructura institucional no era

suficiente ni consistente (H. Asamblea Legislativa del Distrito Federal, 2013).

El intenso proceso de urbanizacion que se vivié en las ciudades a finales del S.XX
y principios del S. XXI hizo que las condiciones en las que las personas transitaban
por la ciudad se volviera un aspecto prioritario que los gobiernos debian de
procurar, en este contexto el concepto de movilidad comenzé a tomar relevancia en
la agenda publica, fue bajo esta I6gica donde por primera vez se planteo la idea de

gue desplazarse por la ciudad va mas alla de poseer un automévil y tener vialidades
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eficientes que aseguren el flujo constante de automoviles, sino que implica el
fortalecimiento de todos los modos de desplazamientos como la bicicleta, el
transporte publico y la caminata, que acerquen a los ciudadanos a la satisfaccion

de sus necesidades.

La Asamblea Legislativa del Distrito Federal (2013) menciona que “el devenir de
las sociedades actuales exige un constante proceso de renovacion y actualizacion
para atender las necesidades y requerimientos de sus instituciones” de ahi que se
hiciera necesaria la adecuacion de las instituciones de las cuales el gobierno de la
Ciudad de México se apoya para llevar acabo las politicas de transporte urbano
para adecuarlas a las nuevas necesidades de las ciudades, en donde se fomente
un nuevo paradigma urbano donde los automaoviles dejen de estar al centro y se le

comience a dar prioridad a los peatones al momento de la construccion de politicas.

El 13 de febrero de 2013 se llevo a cabo la “Iniciativa de Decreto por el que se y
reforman y adicionan diversas disposiciones de la Ley Organica de la Administracion
del Distrito Federal” presentada por los diputados Laura Ballesteros Mancilla y
Federico Doring Casar del Grupo Parlamentario del Partido Accién Nacional con la
intencién de que la Secretaria de Transportes y Vialidad se transforme en la
Secretaria de Movilidad. La transformacién de una Secretaria de Transporte a una
Secretaria de Movilidad, implica cambiar hacia un esquema de movilidad integral en
donde uno de los elementos prioritarios es el peatén y su entorno, como un acto
importante de la convivencia y seguridad en las calles (H. Asamblea Legislativa del
Distrito Federal, 2013). Este cambio no solamente cambia la I6gica interna de la
SETRAVI, sino también la de Gobierno de la Ciudad de México ya que esta
transformacién lo compromete a modificar su politica enfocada en los transportes a
una enfocada en la movilidad de personas al mismo que crea los medios necesarios
para que la nueva Secretaria de Movilidad opere en las condiciones adecuadas para

el cumplimiento de sus funciones.

El ese entonces Jefe de Gobierno, Miguel Angel Mancera remarcé en el dictamen
(2013) que:
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“Se esta trabajando para que tengamos una secretaria moderna, en donde
cambian los enfoque: ya no tienes que ver solamente la parte del transito de
los vehiculos, sino que necesitas una direccion que tenga funciones propias

de la movilidad y que vayas hacia la gestion de movilidad.”

Asi mismo agrego que “es necesario impulsar un cambio de mentalidad en materia
de Movilidad Urbana en la Ciudad, donde los sistemas de transporte no compiten

por el presupuesto, sino que se complementen.”

Cabe sefialar que dentro de las investigaciones acerca de la movilidad existe una
corriente que pugna no solo por crear un nuevo paradigma orientado hacia la
movilidad sino un también orientado a la sustentabilidad.

De acuerdo a la Comisibn Ambiental de la Megaldépolis (2018) la movilidad
sustentable es “un modelo de traslado saludable de bajo consumo de carbono que
prioriza el elevar la calidad de vida urbana y el bienestar colectivo, asi como la
creacion espacios publicos confortables que favorezcan la convivencia ciudadana”,
de acuerdo con el Dictamen presentado por la Comision de Administracién Publica
Local para la modificacién del nombre de la Secretaria de Transportes y Vialidad,
los promoventes sugirieron que el término fuera Secretaria de Movilidad
Sustentable pero esa sugerencia fue descartada rapidamente por la Asamblea
Legislativa del Distrito Federal por la siguientes razones: 1. El término movilidad
sustentable es muy amplio y los expertos en el campo ain no han podido determinar
los alcances de este concepto, 2. El término movilidad por si solo integra los
elementos necesarios para investigar lo relacionado con los nucleos urbanos y el
traslado de los ciudadanos en todas sus modalidades y 3. Agregar el término
sustentabilidad implicaria que la aplicacion cualquier politica por parte de la
Secretaria tendria que contar con dictamenes que aprueben su factibilidad y su
sustentabilidad, en muchas ocasiones esto no significaria que la politica sea digna
de ser aplicada, por la razones sefialadas la Asamblea Legislativa del Distrito
Federal determiné que la nomenclatura adecuada era la de Secretaria de Movilidad

debido a que va mas acorde con las funciones y alcances de la Gobierno Capitalino.
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Es necesario mencionar que a pesar de que el decreto por el cambio de nombre de
la Secretaria de Transporte y Vialidades por el de Secretaria de Movilidad fue
aprobado en 2013, no fue publicado en la Gaceta Oficial del Distrito Federal hasta
el 14 de julio de 2014, lo cual impidi6é que las modificaciones y reformas acordadas

fueran retrasadas durante un afo.

La legisladora Laura Ballesteros, misma que impuls6 el cambio de nombre,
denuncié que el decreto “fue enviado al jefe de gobierno para su promulgacion y
publicacion en la Gaceta Oficial del Distrito Federal, mismo que el dia de hoy, 11
meses después de su aprobacién, no ha sido publicado” (Asamblea Legislativa del
Distrito Federal, 2014)

3.2 Objetivo, estrategias y funciones de la SEMOVI

La Ley de Movilidad menciona que se debera otorgar prioridad en la construccion
de politicas a peatones, ciclistas y al transporte publico lo cual modifica de manera
drastica las funciones de la Secretaria de Transportes y Vialidades (SETRAVI), asi
gque a su cambio de nombre a SEMOVI también se le agregaron nuevas

atribuciones.

La mision de la Secretaria de Movilidad, de acuerdo con lo establecido por su

Manual Administrativo (2017) consiste en:

Implantar y poner en vigor las disposiciones de la Ley de Movilidad del Distrito
Federal y las que se desprendan de ésta, asi como, las acciones de
concertacion con los gobiernos de los Estados que se relacionan con el
transito de personas y bienes en la zona metropolitana, con el fin de lograr
gue el ciudadano disponga de las opciones para su traslado en forma agil,

con seguridad, con protecciéon al ambiente y con economia de recursos.

De acuerdo con el Programa Institucional de la Secretaria de Movilidad 2013-2018

la SEMOVI tiene como principal tarea articular la politica de movilidad y esta
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encargada del desarrollo del transporte, control del autotransporte urbano,

planeacion de la movilidad y la operacion de las vialidades.

De manera especifica el Programa Integral de Movilidad planta las siguientes

atribuciones especificas:

1.

Formular y conducir la politica y programas para el desarrollo de la movilidad
y operacion de las vialidades.
Elaborar y mantener actualizado el programo integral de movilidad y

operacion de las vialidades.

La Secretaria tiene a su disposicion los siguientes 6rganos desconcentrados:

A) La Subsecretaria de Planeacion.
1.- Direccion General de Planeacion y Evaluacion.

2.- Direccion General de Registro Publico de Transporte.

B) La Subsecretaria de Desarrollo de Movilidad.
1.- Direccion General de Investigacion y Desarrollo de Movilidad.

2.- Direccion General de Inteligencia y Cultura de Movilidad.

C) La Subsecretaria del Transporte.
1.- Direccion General de Transporte Particular.
2.- Direccion General de Transporte de Ruta y Especializado.

3.- Direccion General del Servicio de Transporte Publico Individual.

D) Direccién General Juridica y de Regulacién.

E) Direccion Ejecutiva de Sistemas de Informacion y Comunicacion.

La SEMOVI tiene como objetivos generales el fomentar, impulsar, estimular,

ordenar y regular el desarrollo de la movilidad en la Ciudad de México, tomando el
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derecho a la movilidad como referente y fin Gltimo en la elaboracién de politicas
publicas y programas. (Secretaria de Movilidad , 2021).

De acuerdo al Manual Administrativo de la Secretaria de Movilidad (2017) los
objetivos especificos son: 1. Establecer la rectoria de la dependencia en materia
de movilidad, mediante la planeacion estratégica institucional, el disefio e
implantacion de politicas publicas en materia de movilidad, 2. Estructurar e integrar
las redes de transporte publico y medios de transporte individual, 3. Impulsar
transformaciones a la infraestructura vial, 4. Regular el uso apropiado de los medios
de transporte en la Ciudad de México, mediante la emision y la aplicacién de la
normatividad y los reglamentos respectivos, 5. Lograr la creacion y regular los
corredores de transporte colectivo de pasajeros y promover la participacion de la
iniciativa privada para coadyuvar al financiamiento de su estructura y equipamiento,
6. Desarrollar la cultura de la movilidad orientada a favorecer al peatdbn como eje del
sistema de movilidad y 7. Promover el cumplimento de las acciones en favor de la
movilidad mediante un sistema de monitoreo en tiempo real de traslado de personas

y vehiculos.

Para la administracion 2013-2018 se plantearon 10 programas/acciones que la
Secretaria de Movilidad debera de llevar a cabo, las cuales son:

1. Programa de Transformaciones y Modernizacion del Transporte Publico
Concesionado.

2. Actividad Institucional de Otorgamiento de apoyo para la sustitucion

obligatoria de los vehiculos modelo 2006 y afios anteriores.

Sustituciones de topes reductores de velocidad.

Pasos Seguros.

Carriles compartidos entre Trolebus y Bicicletas.

o 0 bk~ w

Emision de Dictdimenes para el uso de espacios destinados al

estacionamiento de personas con discapacidad.

N

Revista Vehicular.
BicibUs en el Centro Histérico de la Ciudad de México.

9. Elaboracion del Programa Integral de Seguridad Vial.
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10.Coordinacioén de los Centros de Transferencia Modal de la Ciudad de México

3.3 Programa institucional de la Secretaria de movilidad

El 18 de abril de 2017 fue aprobado el Programa Institucional de la Secretaria de
Movilidad 2013-2018 emitido por el Comité de Planeacion del Desarrollo de la
Ciudad de México, el 3 julio de 2017 fue publicado en la Gaceta Oficial de la Ciudad
de México. La creacion de este programa responde a la exigencia de reformar,
modificar y adecuar los instrumentos administrativos y técnicos a las nuevas

necesidades de movilidad que la transicién a un nuevo paradigma estaba creando.

En este programa se plantearon 10 estrategias que la Secretaria de Movilidad

debera de llevar a cabo.

1. Programa de Transformacion y Modernizacion del Transporte Publico

Concesionado.

Con la finalidad resolver los problemas que se advierten en el transporte publico
concesionado de la Ciudad de México, el programa se concentra principalmente
en la mejora de las unidades del transporte publico colectivo concesionado, con
la meta de reducir el impacto en el medio ambiente y elevar la calidad de las
unidades y avanzar a un sistema de transporte Unico e integrado, eliminando el
antiguo modelo de hombre-camién. Como meta final se tiene la creacion de 16
corredores de transporte publico concesionado, asi como la integracion de

nuevas unidades de transporte.

Algunas de las politicas publica especificas que se plantean para esta estrategia

son las siguientes:

a) Promover e impulsar entre los concesionarios de transporte publico colectivo
las ventajas integrarse y construir empresas para la operacién de corredores

de transporte.
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b) Evaluar el tipo de unidades a incorporar en los proyectos de corredores que
mejoren la prestacion del servicio en beneficio de los usuarios y la reduccion
de emisiones contaminantes.

c) Realizar los procesos para sacar de circulacién los vehiculos obsoletos,
mediante el otorgamiento de bonos de chatarrizacion.

2. Actividades Institucional Otorgamiento de apoyo para la sustitucion

obligatoria de los vehiculos modelos 2006 y afios anteriores.

Este tema estd conectado con el anterior, en el sentido de que remarca la
intencion del Gobierno de la Ciudad de incluir tecnologias como la
electromovilidad, es por eso por lo que en este apartado se propone que los
modelos que prestan el servicio de Transporte Publico Individual de Pasajeros
“Taxi” sustituyan sus vehiculos si estos son del afio 2006 y de afios anteriores.
Para incentivar este cambio el Gobierno propone incentivos tales como; la
exenciéon del Impuesto sobre Autos Nuevos (ISAN), Tenencia Vehicular, Pago
de Verificaciones Vehiculares y, la No participacion en el Programa Hoy No
Circula (aun en contingencias ambientales). Como meta final se tiene otorgar
495 apoyos econdmicos para la sustitucion de vehiculos con antigiiedad de 10

afos o mas.
Algunas de las politicas especificas para este programa son:

a) Simplificar el proceso de inscripcion al Programa de Apoyo para sustitucion
de vehiculos con una antigiiedad de 10 o méas afios y que prestan el servicio
de transporte publico individual “Taxi”.

b) Realizar los procesos para sacar de circulacion y/o chatarrizar los vehiculos
obsoletos.

c) Difundir en la pagina web de la Secretaria de Movilidad la convocatoria para

la inscripcion de los concesionarios en el programa.

3. Sustitucion de topes por reductores de velocidad
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Los reductores de velocidad o también abreviados como REVOS, son
dispositivos que regulan las velocidades de los vehiculos motorizados, sin
embargo, a diferencia de los topes, estos evitan el dafio a los ocupantes de los
vehiculos y transeuntes. La finalidad de estos dispositivos es fomentar la
circulacién moderada de vehiculos a una velocidad modera al mismo tiempo que
se proporciona mas seguridad en los cruceros peatonales. Como meta final se
tiene la sustitucion de 304 topes por REVOS, especialmente en cruces cercanos

a escuelas y hospitales.
Algunas de las politicas publicas especificas para este tema son:

a) Implementar los nuevos reductores de velocidad (REVOS), mismos que
evitardn que los vehiculos tengan que frenar para reiniciar su marcha
(maniobra que provoca contaminacién), lo que permite que los vehiculos
circulen a una velocidad constante

b) Colocar sefialamientos verticales y horizontales en conjunto con los
reductores de velocidad para permitir que los conductores de vehiculos
puedan realizar una reduccion de velocidad gradual al transitar por los puntos

donde se coloquen dichos dispositivos.

4. Pasos seguros.

En este apartado se menciona que el Gobierno invertird en esfuerzos
institucionales para intervenir cruceros de alta peligrosidad, donde se buscara
reforzar la seguridad vial a través de un nuevo disefio geomeétrico,
reconfiguracion de carriles, ampliacion de éareas de resguardo peatonal y
sefalizacion vial, con objetivo de hacer mas seguras las intersecciones para los
peatones. Como meta institucional se propone la intervencion de 176

intersecciones.
Las politicas para llevar a cabo para esta estrategia son:

a) Coordinar acciones interinstitucionales entre SEMOVI, SOBSE, SSP, AGU y

AEP para intervenir cruceros identificados como alta peligrosidad.
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b) Disefiar y generar adecuaciones geométricas y de accesibilidad en

intersecciones viales.

5. Carriles compartidos entre Trolebus y Bicicletas

La finalidad de esta estrategia es el disefiar calles multimodales bajo el criterio
de carril compartido, disefiando la infraestructura adecuada para permitir la
convivencia entre buses y bicicletas y su interaccidn con otros tipos de transporte
masivo. El objetivo de la SEMOVI es implementar 39.04 kildmetros de carriles
compartidos para el 2018. Las acciones especificas para realizar son las

siguientes:

a) Analizar la operacion de ambos modos de transporte, con el objetivo de
determinar las condiciones que permitan en un corredor de transporte
eléctrico, la circulacién eficiente y segura en un carril compartido.

b) Determinar acciones en las intersecciones viales a lo largo del corredor

seleccionado para realizar las adecuaciones.

6. Emision de dictamenes para el uso de espacios destinados al

estacionamiento de personas con discapacidad

La meta del Gobierno para este apartado es la de lograr la igualdad de
oportunidades de las personas con discapacidades para lograr pleno desarrollo
de su vida e integracion dentro de la Ciudad. En este objetivo se plantea que la
SEMOVI otorgue espacios de uso exclusivo para las personas con discapacidad
tales como estacionamientos publicos o servicios de taxis; la meta final es
propiciar espacios de estacionamiento en via publica destinados a personas con
discapacidad.

Las politicas especificas para la estrategia 6 son:

a) Generar condiciones que permitan avanzar hacia una movilidad
incluyente, con equidad para las personas con discapacidad en sus

necesidades de aparcamiento.
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b) Coordinar acciones interinstitucionales que propicien la simplificacion
administrativa para la atencion a solicitudes, dictaminacion y balizamiento de

estacionamiento en via publica para personas con discapacidad.

7. Revista Vehicular (Transporte Colectivo, de Carga y Especializado)

Este apartado consiste en la revision y evaluacion de las unidades de transporte
de pasajeros y de cargo, con el fin de comprobar si los lineamientos y
disposiciones en materia de seguridad, equipo y aditamentos estan siendo
cumplida. La meta institucional propuesta consiste en asegurar que todas las
unidades de transporte de la ciudad cumplan las especificaciones de seguridad
y calidad para asegurar que el traslado de usuarios, asi como el de mercancias
se de en excelentes condiciones. Las acciones especificas para este programa
se pueden reducir en la siguiente:

a) Llevar a cabo la revision documental de las unidades de Transporte
Colectivo, de Carga y Especializado, que propicie la certeza juridico-
administrativa mediante su validacion con respecto a la base de datos del
Registro Publico del Transporte, que evite la circulacién de vehiculos de

forma irregular.

8. Bicibus en el Centro Historico de la Ciudad de México

Con la finalidad de transitar a un nuevo paradigma de movilidad con enfoque
humano, el Gobierno de la Ciudad de México impulsa un servicio de transporte
de traccion humana denominado bicibus integrado por ciclotaxis. Se pretende
gue este proyecto promueva el reordenamiento de la movilidad dentro del Centro
Histérico a través de la disminucién de vehiculos automotores. Como meta final
se prevén la sustitucion de 306,731 viajes en auto particular por viajes en el
bicibls al mismo tiempo que se contribuye a generar mas calles peatonales y
semi peatonales dentro del Centro Historico.

Las acciones propuestas son las siguientes:
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a) Incentivar modos de transporte no motorizado, como una alternativa para
el desplazamiento de las personas en el Centro Histérico, que atiéndalos
distintos motivos de viaje.

b) Contribuir a mejorar las condiciones ambientales en el Centro Historico y
la conservacion del patrimonio histérico mediante el sistema de movilidad
de traccién humana “Bicibus” y ciclotaxis hibridos.

c) Integrar acciones de movilidad dentro del Plan Integral de Manejo del

Centro Historico de la Ciudad de México.

9. Elaboracion del Programa Integral de Seguridad Vial.

La SEMOVI tendra la tarea de desarrollar un instrumento de planeacion que
establezca la estrategia de seguridad vial de esta administracion, enfocada en
reducir las muertes por hechos de transito, asi como disminuir al minimo las
discapacidades producidas por estos. Estas acciones deberan ser de manera
permanente y prioritaria. Las politicas publicas que se llevaran a cabo para el
cumplimiento de esta tarea son las siguientes:

a) Integrar acciones de movilidad dentro del Plan Integral de Manejo del
Centro Histoérico de la Ciudad de México.

b) Convocar a la participacién a los entes publicos, sociales y privados para
aportar informacion, analisis y propuestas que permitan una construccion
participativa del programa.

c) Hacer del conocimiento a los entes publicos, sociales y privados, la
version preliminar del programa para establecer la corresponsabilidad de

las metas y acciones, acordes a los ejes estratégicos definidos.

10. Coordinacion de los Centros de Transferencia Modal de la Ciudad de México.
El crecimiento de los desplazamientos en la Zona Metropolitana provocé que la
demanda de servicios también lo hiciera, esta explosion de usuarios genero un
descontrol de parque vehicular dedicado al transporte de pasajeros. Esta
situacion se vuelve mas visible dentro de los CETRAM, donde la coexistencia de

diferentes unidades, la utilizacion de espacios con otro fin al concebido, unidades
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estacionadas por un tiempo prolongado, aumento de la inseguridad dentro de

las instalaciones hicieron que los usuarios sufrieran de deficiencias a la hora de

trasladarse por los distintos modos de transporte de la ciudad. Observando esta

situacién el gobierno capitalino se propuso:

a)

b)

La Secretaria de Movilidad a través de la Coordinacion de los Centros de
Transferencia Modal gestionara la permanencia del programa “Seguridad en
los CETRAM” que permita que 15 CETRAM cuenten con elementos de la
Policia Bancaria e Industrial de forma permanente para salvaguardar la
seguridad de los usuarios.

La Secretaria de Movilidad a través de la Coordinacion de los Centros de
Transferencia Modal reforzara la seguridad de los CETRAM instalado un
sistema de monitoreo por medio de cédmaras de videovigilancia en 15
CETRAM, considerando los niveles de incidencia delictiva, las dimensiones

territoriales y la afluencia de usuarios.

3.4 Los partidos politicos y la agenda de movilidad

El primer referente en materia de movilidad en México a nivel legislatura se
encuentra en el Informe Especial del Derecho a la Movilidad (2012) en donde se

establece que la movilidad es:

El derecho de toda persona y de la colectividad a disponer de un sistema
integral de movilidad de calidad y aceptable, suficiente y accesible que, en
condiciones de igualdad y sostenibilidad, permita el efectivo desplazamiento
de todas las personas en un territorio para la satisfaccion de sus necesidades

y pleno desarrollo.

La publicacién de este informe marc6 un antes y un después en la manera en que
los temas de movilidad eran tomados en cuenta, pronto este tema comenzé a tomar
relevancia en la agenda publica y comenzé a ser discutido dentro de los grupos
parlamentarios y los partidos politicos, pasando de 40 iniciativas de 2012-2015 (LXI|
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Legislatura) a 180 iniciativas en el periodo 2015-2018 (LXIII Legislatura) y para el
periodo 2018 hasta diciembre de 2020 (LXIV Legislatura) se han realizado 180
iniciativas, se espera que esta cifra aumente para el término de esta Legislatura en
agosto de 2021.

Sin embargo, en la LXIl Legislatura, ninguna iniciativa fue aprobada; en la LXIII
Legislatura se aprobaron 18 iniciativas de un total de 175 (10.3% del total de
iniciativas presentadas), y a diciembre de 2020 en la LXIV Legislatura se han
aprobado 18 de un total de 180, es decir, 10% del total de iniciativas. El aumento de
iniciativas en materia de movilidad en los ultimos afios es un evento muy relevante
debido a que coloca el tema dentro de la agenda de gobierno, sin embargo, el tener
una tasa de aprobacién tan baja significa que los esfuerzos politicos para llevar a
cabo los cambios a nivel legislatura no han sido los suficientes.

Si desglosamos estas iniciativas entre los distintos grupos parlamentarios nos
encontramos que MORENA es el grupo parlamentario que mas iniciativas ha
presentado un total 44 iniciativas, sin embargo, el nivel de aprobacion de sus
propuestas es bajo (2.2%); a diferencia de los grupos parlamentarios del PAN
(16%), MC (14%) y PRI (10%) que tienen un nivel de aprobacion mayor respecto a
sus iniciativas presentadas (Leal Vallejo & Trevifio Theesz, 2021)

Leal y Trevifio también mencionan que los senadores mas activos han sido Ricardo
Monreal y Dothé Mata de MORENA con 4 y 3 iniciativas respectivamente, por parte
del PAN tenemos a los senadores Victor Fuentes con 8 iniciativas y a Verdnica
Martinez con 5, en la bancada del PRI Miguel Mancera con 2 y Samuel Garcia con
9, Clemente Castafieda con 3, Patricia Mercado con 2 e Indira Kempis con 2

iniciativas por Movimiento Ciudadano

Como mencionamos anteriormente el Informe Especial del Derecho a la Movilidad
elaborado en 2012 marc6 un precedente en la manera en que la movilidad era
tomada en cuenta dentro de la agenda de gobierno, si revisamos las plataformas
electorales a nivel nacional del afio 2012 podemos notar como en su mayoria
ninguno de los partidos politicos incluye a la movilidad dentro de sus propuestas;

el PRD, el partido Nueva Alianza, el PT Y Movimiento Ciudadana no mencionan en
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ningln momento la palabra movilidad o algun tipo de propuesta para mejorar la
manera en que las personas se mueven dentro del territorio, los partidos PRI, PAN
y Partido Verde son los Unicos que incluyen como tal a la movilidad dentro de sus
plataformas electores, sin embargo lo hacen de manera muy limitada o poco clara.
En la plataforma electoral del PRI (2012) menciona que impulsaran:

Programas eficientes de mejoramiento del transporte publico y la movilidad
urbana no motorizada en centros de poblacion para proteger uno de los
rubros de mayor impacto en gasto de los hogares”, a pesar de la mencion
esta se hace bajo el rubro de empleo, como una medida para “generar
empleo bien remunerado y elevar el nivel de vida de la poblacion” y no como

una accion directa para mejorar la movilidad en México.

En el caso del PAN, la movilidad se encuentra bajo el aparto de “Energia y ciudades
sustentables”, en donde remarcan el compromiso del partido con la creacion de
mecanismos que fomenten el uso razonable de los recursos, de manera especifica

en los sectores de transporte y construccién, para lo cual se incrementaran:

El nimero de Desarrollo Urbanos Integrales Sustentables financiados por el
Gobierno Federal, con acciones que incluyan alumbrado publico eficiente,
transporte publico sustentable, movilidad no motorizada, reciclaje y
aprovechamiento energético de residuos”; caso similar al del PRI, hay una

alusion a la movilidad sin embargo se da de manera secundaria y ambigua.

Dentro de la Plataforma Electoral del Partido Verde Ecologista la cuestién es un
poco distinta. La movilidad se encuentra dentro de la seccion de “Calidad del aire”
donde el partido remarca la necesidad de mejorar el estado del aire en México y
para lograrlo proponen “la construccion de infraestructura y la disponibilidad para el
cambio de movilidad pasiva a movilidad activa en los centros urbanos, que reduzca
la dependencia del automovil”, en este caso la alusion a la movilidad se hace de
una manera mas directa, dejando en claro las metas y los medios para lograrlo, sin
embargo continua siendo muy corta y ambigua para considerarla una propuesta en

materia de movilidad.
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Si revisamos las plataformas electores para la eleccion de Jefe de Gobierno en 2018
en la Ciudad de México nos encontramos con cambios significativos, todas las
plataformas mencionan a la movilidad como parte de sus propuestasy de las nueve
plataformas electorales siete dedicaron un apartado especial a las propuestas de
movilidad, siendo el Partido Verde Ecologista y el de la candidata independiente
Lorena Osornio Elizondo los Unicos sin una seccion especifica, sin embargo a
diferencia del caso anterior el que no se tenga un apartado de movilidad no significa

gue las necesidades de desplazamientos pasen desapercibidas por los candidatos.

En la plataforma electoral de la candidata independiente Lorena Osornio se
reconoce que “el actual gobierno limita la circulacién por calles y avenidas, genera
monopolios de transporte urbano y cancela alternativas de movilidad, sin considerar
las reales necesidades de traslado que tenemos quienes habitamos la ciudad” por
lo que propone construir una ciudad donde el derecho a la ciudad esté garantizado

a través de la creacion de:

Condiciones mas accesibles de movilidad, un rostro humano en el trazo de
las calles, la prioridad al peaton y a medios alternativos de transporte como
la bicicleta, el rescate del paisaje y de los espacios publicos, asi como el

derecho a la convivencia, recreacion y ocio.

Al mismo tiempo la candidata que llevar a cabo este objetivo es de los ejes mas

importantes de sus propuestas sociales.

El caso del Partido Verde Ecologista es similar, dentro de su plataforma electoral
hacen mencién que la atenciébn ambiental est4 enfocada “en la calidad del aire y
cambio climatico; movilidad sustentable; suelo de conservacion y biodiversidad” por
lo que sus propuestas bioamigables son “completar y ordenar un gran sistema de

transporte colectivo eléctrico para los grandes flujos de pasajeros”

El resto de los partidos, como mencionamos, cuentan con un apartado en especifico
para sus propuestas en materia de movilidad. La plataforma electoral Coalicion por
la CDMX al Frente (PAN-PRD-Movimiento Ciudadano) contiene un apartado de

ocho paginas donde realiza un diagndstico del estado de la movilidad dentro de la
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CDMX donde llega a la conclusion de que “es urgente implementar politicas publicas
que desincentiven el uso del automovil particular y se potencie el uso de medios
alternativos, como la bicicleta” y plantean seis propuestas especificas que tienen
que ver con destinar mayor presupuesto a la renovacion de microbuses, ampliar los
cicloestacionamientos asi como la red de ciclovias, la ampliacion de la red STC
Metro, el impulso de un programa de cambio de uso particular por bicicletas y por
ultimo impulsara el rescate y la ampliacion de la red del Servicio de Transportes

Eléctricos.

El PRI en la seccion dedicada a la movilidad, hace mencién que el mal estado de la
movilidad en la ciudad es un factor determinante para el deterioro de la calidad de
los citadinos, limitando su derecho a la movilidad y el acceso a una vida digna y
saludable, al mismo tiempo sefala que el gobierno actual ha implementado que
solventa solo en menor medida los problemas de transporte y movilidad. De la
misma manera reconoce que “el Gobierno de la Ciudad esta obligado, no solo a
regular, programar, orientar, organizar, controlar, aprobar y, en su caso, modificar,
la presentacion de los servicios publicos, mercantil y privado de transporte de

pasajeros y de carga en la Ciudad de México.”

Dentro de su plataforma electoral el Partido del Trabajo recrimina que las obras
realizadas por la administraciéon 2012-2018 en lugar de dar respuesta a la demanda
de nuevas alternativas de movilidad se han concentrado en la construccion de
programas para beneficiar a los sectores mas favorecidos y de la zona centro de la
ciudad por lo cual una de sus propuestas mas ambiciosas es la creacion de 4 polos
de desarrollo econémico, comercial y de entretenimiento en el oriente, nororiente,
suroriente, poniente y en tres colonias del centro de la Ciudad, que disminuya las
necesidades de desplazamiento de los habitantes de la capital, también es
importante mencionar que el PT es el partido que mas propuestas de movilidad tiene

con 30 lineas de accion.

El Partido Encuentro Social, en su plataforma electoral, define que la movilidad es
‘el numero de viajes que se realizan en un dia y la velocidad de movimiento de

estos”, también remarca que la Ciudad de México es una ciudad poco movil, la

71



mayoria de sus calles son intransitables y el nimero de vehiculos va en aumento,
el PES considera que construir mas vias no es la solucion, el antidoto ante este
problema consiste en “la combinacion del uso racional del automovil, la
reorganizacion y reforzamiento del transporte publico actual y el incremento de la
infraestructura para nuevas formas de movilidad”. Entre sus propuestas se
encuentran: El disefio de calles seguras y sustentables, la creacion de espacios
publicos accesibles para todo tipo de usuarios, impulsar el ciclismo urbano,
reorganizar el transporte publico e impulsar la caminata como forma de

desplazamiento.
De acuerdo con el Partido Humanista

Toda persona tiene derecho a movilizarse de un lugar a otro, es decir,
trasladarse de un lugar a otro, de pais, ciudad o de una misma regién; ya sea
caminando, en bicicleta, transporte publico (individual, colectivo o masivo), o

bien utilizar su propio automavil.

Vale la pena mencionar que el Partido Humanista es el Unico partido que menciona
que la planeacion urbana debe ser conjunta con la Zona Metropolitana del Valle de
México ya que los viajes que atraviesan la ciudad son de caracter metropolitano y
planear el transporte sin tener en cuenta este factor es practicamente imposible si

se quiere tener resultados satisfactorios.

La plataforma del Partido Nueva Alianza menciona que una de sus metas
principales dentro de la Ciudad de México es que se reduzcan los tiempos de
traslado del transporte publico, se tengan instalaciones limpias, incluyentes y de
calidad y sobre todo que la atencion a los usuarios sea multiplataforma, definen 8
acciones para cumplir esa meta, la mas interesante de esas propuestas

probablemente es donde se menciona que buscan:

Redefinir el modelo institucional de organizacion del transporte publico, con
un gobierno transparente y especialista, en donde las y los operadores

cuenten con prestaciones de seguridad social” y sobre todo “la actualizacién
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periddica y bajo metodologias adecuadas de la Encuesta de Origen y Destino

y de la estructura de distribucién modal de viaje.

Estas propuestas son importantes ya que ningun partido, aparte de MORENA,
integré6 una propuesta que involucrara acciones dentro de la metodologia y el

modelo institucional del gobierno.

Por ultimo, la plataforma de MORENA nos indica que la evaluacion de la movilidad
es negativa, el partido menciona que ha habido un aumento en los tiempos de
traslado provocando que estas horas perdidas pudieran ser ocupadas en otra
actividad, sobretodo enfatiza que esta situacién afecta el desarrollo econémico de
la ciudad. Es importante mencionar que las propuestas de esta plataforma electoral
resultan mas importantes que las de los demés partidos porque MORENA resulté
ganador en las elecciones para Jefe de Gobierno del 2018, asi que estas propuestas
son la estructura del gobierno actual en materia de movilidad.

Su propuesta principal gira
entorno a “establecer una coordinacion central que regule e integre el transporte y
la vialidad en la Ciudad de México”, esta propuesta se relaciona con el Programa
Integral de Movilidad publicado en 2013, ambos tienen como meta principal integrar
los modos de transporte de la ciudad, es interesante mencionar como pese a ser
una meta planteada en 2013 ningun partido, aparte de MORENA, lo plante6 como
un objetivo a pesar de que este factor sea uno de los mas importantes para el buen
funcionamiento de la movilidad en la Ciudad y unos de los pilares del Programa
Integral de Movilidad; dentro de esta plataforma electoral también se hace mencién
a la falta de coordinacion entre las ocho entidades relacionadas con la movilidad
dentro de la Zona Metropolitana.

Otra propuesta que valdria la pena mencionar es acerca del transporte
concesionado, en ella se menciona que se va a fomentar un acuerdo entre
transportistas y empresas el uso universal de tarjetas y esquemas de prepago con
la finalidad de terminar con la competencia por el pasaje y facilitar el control de las

rutas y de las unidades, esta iniciativa también es mencionada en el PIM como una
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accion urgente para el reordenamiento y la integracion de la movilidad dentro de la

ciudad.

La diferencia entre las plataformas electorales de los distintos afios revela el impacto
de los sucesos ocurridos en los afios 2012-2018 en la agenda publica, la
importancia de la movilidad como politica publica fue en aumento en el lapso de los
afios mencionados, sin embargo este incremento de propuestas no fue
acompafado por un aumento en la calidad de las mismas; como previamente se
menciono las iniciativas en movilidad presentadas en el Senado fueron en aumento
de 2012 a 2018 sin embargo este aumento no fue seguido por la aprobacion de las
mismas, la tasa de aprobacion se coloca en 10%, mismo caso con las plataformas
electorales; todos los partidos politicos que competian para Jefe de Gobierno en
2018 incluyeron a la movilidad urbana como una de sus iniciativas no obstante
Unicamente dos partidos, PVEM y MORENA, integraron a sus iniciativas las politicas
publicas que se habian establecido en el Programa Integral de Movilidad, dando
continuidad al trabajo que se habia realizado durante toda la administracion, esta
cuestion resulta muy relevante cuando se comprende que la movilidad es un
fendbmeno que no se puede ver a corto plazo, ni como trabajo de una sola

administracion.

3.5 Desafios parala construccion de una estrategia de movilidad

La movilidad atraviesa la vida de todos los ciudadanos, practicamente todo lo que
sucede fuera de nuestras casas estéa relacionado con la movilidad, diariamente se
realizan unos 130 millones de viajes, de los cuales, cerca del 80 por ciento se
efectla en transporte en publico (Lastra, 2017), sin embargo el transporte publico
sigue siendo uno de los modos de transporte peor calificados por la ciudadania, si
consideramos gue es la manera que mas personas utilizan para transportarse esta
situacion se vuelve alarmante, este fendmeno merece un enfoque prioritario por
parte del gobierno dado que, a pesar de los avances en movilidad de los ultimos

afos y de las politicas realizadas, aun se siguen obteniendo los mismos resultados
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en donde la poblacion ha sido incapaz de disfrutar del éxito de los programas

gubernamentales y de un transporte seguro y de calidad.

Pese a todos los cambios, en materia de movilidad, ocurridos dentro de esta
administracion aun se continud priorizando las politicas dirigidas a los automoviles
particulares a pesar de que estas beneficiaban a una minoria de la poblacién que

cuentan con mayores oportunidades de elegir como moverse.

De acuerdo al Plan Estratégico de Movilidad (2019) el Sistema de Transporte
Colectivo metro cuenta con un parque vehicular de 384 trenes, sin embargo tiene
27% de su flota fuera de operacion, a la vez que sus fallas operacionales van en
aumento, tan solo en 2017 se registraron 22, 195 lo que hace que realizar un viaje
en metro tome 39% mas de tiempo en comparacion al viaje en automovil particular,
la situacion con los otros modos de transporte es similar, el trolebus es el Servicio
de Transporte Eléctricos de la Ciudad de México que tiene la crisis mas aguda ya
gue de sus 383 trolebuses 300 superan los 20 afios de vida util mientras que solo
63% de su parque vehicular se encuentra en operacion, dentro el transporte
concesionado existen los mismos problemas, sin embargo son menos identificables
ya que su administracion no depende del Gobierno de la Ciudad sino particulares,
lo que hace que la identificacion de sus problemas, necesidades y deficiencias se
convierta en algo dificil de calcular. A pesar de
que el transporte concesionado en la Ciudad de México es el medio que mas
personas utilizan para transportarse los viajes se realizan en unidades pequefas,
altamente contaminantes e inseguras, que en su mayoria ya superaron su vida util
(Secretaria de Movildiad, 2019), la mayoria de los datos acerca del transporte
publico concesionado se mantienen indefinidos lo que abona a su deterioro.
Aun cuando se crearon diversos instrumentos legales e instituciones para impulsar
otras maneras de movilidad, el aumento del uso de automovil ha ido creciendo a
través de los afos, de acuerdo con el Instituto Mexicano para la Competitividad
(2019), entre 2005 y 2014:

La tasa de crecimiento de vehiculos aumentd a una tasa anual de 9% en

promedio (...) dicha tasa de crecimiento es superior a la de poblacion y del
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PIB (Instituto Mexicano para la Competitividad, 2016), dicho crecimiento fue
impulsado sobre todo por las politicas en favor del automovil puestas en
marcha por parte del gobierno, a pesar de manejar un discurso a favor de la
movilidad sustentable las prioridades reales del gobierno se encuentran en
donde esta el presupuesto, en promedio un 66.8% de los fondos federales
en la Ciudad de México se utilizaron para proyectos que benefician
mayoritariamente a los usuarios del automovil privado, es decir, al 22.3% de

personas que utilizan este medio para desplazarse en la ciudad.

Es necesario mencionar que invertir en movilidad va mas alla de transformar nuestra
manera de movernos, la movilidad esta intrinsecamente relacionada con la salud,
seguridad vial, medio ambiente, desarrollo econémico y turismo, y en general con

mejorar la calidad de vida de los ciudadanos.

Asi que invertir en movilidad es también invertir en mejorar la competitividad
econdémica de la ciudad, se estima que los habitantes de la ciudad y quienes
transitan por ella, tienen que invertir en promedio 97% mas tiempo para trasladarse
en hora pico matutina y 94% de tiempo adicional durante las horas pico vespertinas.
Igual de preocupante es el hecho de que esta estimacién es 4% mas alta que el afio
pasado perdiendo méas de 33 mil millones de pesos anualmente en el tiempo en que
los ciudadanos les toma desplazarse. (Instituto Mexicano para la Competitividad,
2016),

Asimismo, los dafios a la salud de los ciudadanos por contaminacion pueden ir de
alergias hasta enfermedades severas como dafio pulmonar y cancer, se estima que
cinco de las 10 principales causas de muerte en México—enfermedades cardiacas,
tumores malignos, neumonia e influenza, enfermedades cerebrovasculares y las
enfermedades pulmonares obstructivas crénicas—estan asociadas con la

contaminacion atmosférica (Instituto Mexicano para la Competitividad, 2016).

Si bien la movilidad ha sido identificada por el gobierno como un factor determinante
para la calidad de vida de los ciudadanos en las ciudades la aplicacion del

presupuesto destinado a movilidad en obras que benefician el uso del automovil
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demuestra que las prioridades son otras, es necesario consolidar el discurso en
proyectos que de verdad mejoren la vida de los ciudadanos. En este trabajo se
identifican tres desafios en la construccion de una politica integral de movilidad: la

parte legal, la politica y la administrativa.

A pesar de que la movilidad es un concepto emergente dentro del marco legal
mexicano, ha ido ganando reconocimiento, antes del 2012 las referencias que se
tenian acerca de la movilidad eran muy escasas y se limitaban a los conceptos de
transporte, vialidades y transitos, a partir de 2013 con la publicacion de la Ley de
Movilidad del Distrito Federal se reconocieron el derecho a la movilidad y de acceso
a transportes de calidad, a nivel nacional en 2016 se reconocio, en la Ley General
de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano, el
concepto de movilidad como la “capacidad, facilidad y eficiencia de transito o
desplazamiento de las personas y bienes en territorio, priorizando la accesibilidad
universal, asi como la sustentabilidad de la misma”, no obstante que el orden
juridico mexicano reconozca el derecho a la movilidad y de acceso a transportes de
calidad, en la practica existe poca atencion a la normatividad en la materia lo cual
impide que poner en marcha medidas concretas para mejorar la movilidad dentro

de las ciudades.

Contar con un instrumento normativo especifico eleva la importancia de la movilidad
dentro de la agenda publica y sobre todo marca las directrices especificas para
desarrollar una politica movilidad exitosa. La Ley de Movilidad de la Ciudad fue
aprobada por la Asamblea Legislativa del DF (ALDF) en el afio 2014, esta ley fue
nombrada por Instituto para la Politica de Transporte y Desarrollo en 2014 como “la
culminacion de los esfuerzos de la sociedad civil por incluir a la movilidad en la

agenda de gobierno, mas que un actor innovador por parte del gobierno capitalino”.

Como se menciond, el tener un instrumento normativo especifico ayuda a precisar
cudles son las acciones a llevar a cabo, qué barreras existen y con qué elementos
se cuenta; también son el reflejo de la capacidad de las entidades en reconocer los
derechos a través de instrumentos legales, sin embargo la ley de Movilidad da la

impresion de ser el marco de accion legal de la secretaria de Movilidad mas que
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una distribucién de facultades entre los distintos actores ya que le otorga 61
atribuciones a SEMOVI, 20 a las delegaciones, 6 a la SEDEMA y ninguna a la
Secretaria de Obras, de Desarrollo Urbano o de Economia (Instituto de Politicas
para el Transporte y el Desarrollo, 2014); todas las leyes deben de generar
obligaciones para los sujetos involucrados, el que la LMDF no sea claro en este
aspecto genera situaciones de superposicion de atribuciones o que exista una falta
de claridad en lo que se espera de las autoridades responsables en movilidad;
como hemos reiterado a lo largo del trabajo la movilidad es un fenédmeno
multisectorial por lo que requiere un trabajo en conjunto de distintos actores como
el Estado, el gobierno, la secretarias, empresas de redes de transporte, los
operadores de servicio y lo usuarios; lejos de que otorgarle mas atribuciones a una
de las partes signifique que las politicas adoptadas por el gobierno capitalino
encuentren menos dificultad en su aplicacién, significa que la el poder politico queda

fragmentado e inmovilizado

Otro punto para destacar es que el Gobierno de la Ciudad de México carece de
instrumentos evaluativos y de control que aseguren que las leyes reformadas y
creadas sean eficientes y generen un impacto real, si se continla en este camino
sera imposible determinar y documentar los avances y fracasos lo cual nos llevara
a repetir los mismos errores. Tomar decisiones en base a diagndsticos, prondsticos
y resultados es el camino hacia una ley que procure a la movilidad dentro de la
Ciudad

La organizacion Céntrico (2020) propone que los estandares minimos para una Ley

de Movilidad deben de contestar a las siguientes preguntas:

1. ¢ Se reconoce el derecho a la movilidad?
2. ¢Los principios son alineados a los derechos?

3. ¢Las obligaciones estan alineadas a los principios y vinculados con los sujetos
adecuados?

4. ¢ Los instrumentos son los adecuados para hacer cumplir las obligaciones?
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Las leyes en movilidad deben de establecer claramente las obligaciones, facultades,
instrumentos y actores relacionados con este derecho. Se ha mencionado que la
Ley de Movilidad es la culminacion de los avances realizados por la sociedad civil y
diversas organizaciones por reconocer a la movilidad como un fenébmeno de alta
prioridad, esta situacion hace que seamos mas estrictos con la evaluacion de este
ordenamiento, la Ley de Movilidad de la Ciudad de México no es la conclusion ni el
principio en el camino hacia el reconocimiento de los distintos modos de

desplazamiento, sino un paso mas.

La expansion de las ciudades en el mundo es un reto para cualquier gobierno, de
acuerdo a datos del Banco Mundial alrededor de 55% de la poblacion mundial vive
en ciudades y se considera que esta tendencia ira en aumento resultando que para
2050, 7 de cada 10 personas viviran en las ciudades, por lo anterior es necesario
gue los gobiernos se interesen en la manera en que sus ciudadanos viven dentro
de las ciudades y la manera en que estos se desplazan por ella; el crecimiento de
las zonas metropolitanas merece un enfoque prioritario por parte de los gobierno de
México, la puesta en funcionamiento de una politica de movilidad urbana tiene el
potencial de mejorar la calidad de vida dentro de las ciudades de millones de

personas.

El reconocimiento de la movilidad como un tema de alta importancia dentro de la
agenda de gobierno ha sido lento y progresivo pero como podemos observar a lo
largo del trabajo poco a poco se ha ido integrando a las plataformas electorales, al
vocabulario de los partidos y a sus planes, esto no unicamente dentro de la Ciudad
de México sino a lo largo de todo el pais, el 14 de diciembre de 2021 se promulgé
la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial que tiene por objeto garantizar el
derecho a la movilidad en siete condiciones de seguridad, accesibilidad, eficiencia,
sostenibilidad, calidad, inclusién e igualdad en México, este ordenamiento reconoce
por primera vez a la movilidad como un derecho que todas las entidades de la
Republica deben de garantizar.

Con esta nueva ley también se crea el Sistema Nacional de Movilidad y Seguridad
Vial, que estara conformado por los titulares de SEDATU, la Secretaria de
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Infraestructura Comunicaciones y Transportes y por las entidades federativas, este
sistema estara cargo de la planeacion, operacion y evaluacion de las politicas en
materia de movilidad y en lo referente a la seguridad vial, también se establece la
creacion de las Bases de Datos sobre Movilidad y Seguridad Vial, que ayudaran a
retroalimentar los planes, programas y politicas.

Todos estos son avances han sido progresivos y han abonado a la lucha por el
reconocimiento de la movilidad como un fenédmeno que impacta la calidad de vida

de los ciudadanos sin embargo estos esfuerzos no han sido suficientes.

A nivel legislatura el interés por el tema de la movilidad progresivamente comenzo
a tomar relevancia en la agenda publica y comenz6 a ser discutido dentro los grupos
parlamentarios y los partidos politicos, pasando de 40 iniciativas de 2012-2015 (LXII
Legislatura) a 180 iniciativas en el periodo 2015-2018 (LXIII Legislatura) y para el
periodo 2018 hasta diciembre de 2020 (LXIV Legislatura) se han realizado 180
iniciativas, se espera gue esta cifra aumente para el término de esta Legislatura en
agosto de 2021. No obstante, en la LXII Legislatura, ninguna iniciativa fue aprobada;
en la LXIII Legislatura se aprobaron 18 iniciativas de un total de 175 (10.3% del total
de iniciativas presentadas), y a diciembre de 2020 en la LXIV Legislatura se han
aprobado 18 de un total de 180, es decir, 10% del total de iniciativas. El aumento de
iniciativas refleja la continuidad de lucha de la sociedad civil por integrar ideas y
proyectos a la agenda de gobierno sin embargo la falta de iniciativas aprobadas

evidencia el poco interés real que existe para en llevar estos proyectos a cabo.

La creacion de ordenamientos, documentos e informes que avalaran el hecho de
qgue la movilidad ocupa un papel central en la sociedad y permite no sélo el
desplazamiento de las personas a través del territorio sino que esta relacionada con
la salud, con la actividad economica de la ciudad, el turismo y es la Unica manera
de la cual disponemos para llegar a los lugares en los cuales satisfacemos nuestras
necesidades fue un paso crucial para todas las ciudades no obstante no debemos
olvidar que esto genera obligaciones y compromisos por parte del Estado hacia sus
ciudadanos que no termina Unicamente en la creacion de dichos ordenamientos;

estos se entrelazan junto con la voluntad politica de los gobiernos para generar
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transformaciones al transporte publico y ayudar a sortear los retos que la movilidad
enfrenta en una ciudad tan cambiante y en constante crecimiento como lo es la

Ciudad de México.

La movilidad dentro de la Ciudad aun se encuentra en desarrollo y es este motivo
por el cual tenemos que ser mas criticos con las acciones realizadas; a pesar de
tener un enfoque que prioriza la movilidad en enero de 2019 se publico el acuerdo
por el que se otorga el subsidio del 100% sobre el impuesto a la tenencia vehicular
a las personas propietarias de automoviles (Zoon Peaton , 2019) esta medida
tomada en beneficio de la “economia familiar’, a pesar de que diversas
investigaciones destacan que el gasto en transporte particular de las familias con el
decil més alto de ingreso sigue siendo menor que el gasto en transporte publico de
las familias del decil mas bajo (Secretaria de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano
, 2018), en otras palabras las personas de menores ingresos gastan mas en

transporte publico que las personas de ingresos mas altos gastan en su automovil.

El mismo reporte en Animal Politico menciona que la reforma al Reglamento de
Transito aumenta las velocidades permitida de 50km/h 80 km/h, decisiones que
ponen al automévil como el modo de transporte que tiene superioridad en el
gobierno de la Ciudad de México, quiza valdria preguntarnos como a pesar de que
hace 10 afios se comenzo la transicion hacia un nuevo paradigma el Gobierno de
la Ciudad, de dos distintas administraciones, continua priorizando el automovil a
través de politicas que benefician a las vialidades y a los duefios de los automoviles,

a pesar de que estos son una minoria.

Este panorama no es Unico de la Ciudad de México, sino de un problema de raices
mas profundas la Secretaria de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano en el informe
Anatomia de la Movilidad (2018) destacé que:

De la totalidad del gasto publico para la movilidad, 74 por ciento esta
dedicado a proyectos de infraestructura vial, 16.09 por ciento a proyectos de
redes de infraestructura hidraulica [...] y el 20.89 por ciento restante a lo que

denominamos proyectos de movilidad sustentable
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En este punto es pertinente preguntarnos ¢ Como se mueven los ciudadanos? ¢ Qué
ha hecho el gobierno de la Ciudad para mejorar las condiciones de movilidad?
¢, Cudles son las motivaciones al asignar el presupuesto a los proyectos de
movilidad? ¢En qué politicas se estd colocando todo el presupuesto? ¢Qué
proyectos se consideran como politicas en favor de la movilidad? ¢Qué sucederia
con la movilidad si continuamos por el mismo camino? ¢Qué actores son los que
estan tratando de revertir este camino?, no podemos negar que las demandas en
favor de una movilidad sustentable y mejora del servicio de transporte publico van
en aumento sin embargo la aplicacion del presupuesto demuestra que las
prioridades de los gobiernos son otras.

Para llevar a cabo soluciones se requiere de una sélida planeacion de la politica de
movilidad urbana, los buenos proyectos no pueden pasar del papel si no existe una
vision a largo plazo y voluntad politica para llevar estos planes a la realidad.

Dentro de este contexto las instituciones juegan un papel muy importante al ser
estas el instrumento que se tiene para supervisar que las politicas se implementen
de manera favorable; la falta de una vision a largo plazo ha resultado en que los
programas y proyectos no den los resultados esperados y terminen siendo
abandonados, como hemos mencionado como la Secretaria de Movilidad se
encuentra descoordinada con las autoridades responsables de los programas de
ocupacion territorial y los usos de suelos, en el Plan Estratégico de Movilidad 2019
se llegd a la conclusion que “la administracion anterior no ejercio de manera
adecuada las funciones de planeacion y gestibon de movilidad, no existe
coordinacién entre actores privados y los organismos de transporte resultando en

una nula calidad de los servicios de transporte”.

De acuerdo con Mathias Merforth (2019) los retos que México enfrenta en el reto de

la planeacion de la movilidad son los siguientes:

1. Vincular la planeacién urbana y la planeacion de la movilidad, comenzar a
enfocarse en programas de densificacion que a largo plazo reduzcan la
dependencia del transporte motorizado.

2. Crear lazos de trabajo entre los estados y los municipios.
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3. Crear consenso entre actores clave en el sector de transporte e involucrarlos
en los procesos de planeacion.
Fomentar el acceso a fondos de inversion.

Optimizar el uso de recursos a nivel municipal

El ITDP menciona que las acciones prioritarias que una gestion metropolitana de la

movilidad debe de tener son las siguientes:

1. La creacibn de organismos de transporte metropolitanos que tomen
decisiones sobre la operacion, servicio y planeacion de los organismos
operadores de transporte.

2. Fortalecimiento de organismos de planeacion del transporte en el que esté
representados municipios y estados en zonas metropolitanas y que tengan
capacidad de decision respecto a gasto de inversion

3. Creacion de Institutos Metropolitanos de Planeacion que concentro la

capacidad institucional

Con la finalidad de aprovechar al maximo los recursos disponibles y que se han ido
creando es necesario el cumplimiento efectivo del derecho a la movilidad por parte
del Estado y de los gobiernos; actualmente nos encontramos en uno de los peores
escenarios: los servicios de transporte no se distribuyen con igualdad dentro de la
Ciudad de México, a la par de esta situacion tampoco existe coordinacién entre los
gobiernos de la Zona Metropolitana del Valle de México en materia de planeacion
del transporte publico lo que genera que la mayoria de los modos de transporte no
estén integrados provocando poca fluidez en los traslados y pérdida de tiempo a los
usuarios, aunado a esto se prevé que la etapa pospandemia apunta a que habra
30% mas transito en el pais a causa del incremento en la compra de autos
(Garduiio, 2022), mientras que la movilidad vehicular se comienza a recuperar no

sucede lo mismo con el transporte publico.

A este problema se le agrega el uso creciente del automoévil, la baja de los aranceles
de importacion de vehiculos provoca una importante reduccion en los precios de

los automaviles, aumentando las tasas de motorizacién de la poblacion; el impacto
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del automovil en el transporte publico no sélo tiene que ver con una reduccién de la
demanda de transporte sino también en el aumento de costos debido a la
congestion, a esto se agrega el crecimiento de distancias de viaje y a la caida del

indice de pasajeros transportados por kilbmetro Fuente especificada no vélida.

En conclusion mencionamos que la crisis de la movilidad dentro de la Ciudad de
México tiene tres vertientes: fragmentacion institucional, falta de voluntad politica y
deficiencias en el marco normativo, esto ha obstruido el correcto desarrollo de la
movilidad en la ciudad; con la llegada de la pandemia Covid-19 se volvié a poner la
atencion en las condiciones de movilidad de millones de ciudadanos, un fenédmeno
que nunca debio dejar de ser una prioridad; resulta mas urgente que nunca resaltar
la importancia de la movilidad en el bienestar y la salud de los ciudadanos, dejando
de silenciar a todos los afectados por esta situacion y comenzar a establecer
responsabilidades a las autoridades de la ciudad (Luhrs, Prospectiva de movilidad
y accesibilidad , 2018)) con la finalidad de visualizar a la movilidad mas como un
reto administrativo para el Estado y los gobiernos del cual depende la calidad de
vida de la poblacion y menos como una politica subsidiaria para los ciudadanos

que no poseen un automovil.

Conclusiones

A lo largo del tiempo el ser humano se ha visto en la necesidad de buscar medios
de transporte para realizar sus desplazamientos en la ciudad de forma mas eficiente
y confortable (Jimenez, Martinez, & Vallejo, 2014) la movilidad urbana es un factor
determinante para la correcta funcionalidad de las ciudades ya que condiciona la
manera en gue se llevan a cabo las actividades dentro del territorio; no podemos
escapar de la movilidad, todo lo que sucede fuera de nuestros hogares esta
vinculada a la movilidad de esta manera los sistemas de transportes publicos son
una actividad esencial para la vida publica y econémica de cualquier ciudad, es
requisito para mejorar la calidad de vida en las ciudades que se considere al
transporte como un fendmeno social en el que participan millones de personas

diariamente y que tiene consecuencias politicas, culturales y econdémicas.
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En este trabajo hemos hecho un recorrido por el camino que la movilidad tuvo que
recorrer para ser reconocida como un derecho que debe de ser procurado por el
Estado, desde la publicacién Informe Especial sobre el Derecho a la Movilidad del
Distrito Federal en 2013 y después con la creacion de la Ley de Movilidad, del
entonces Distrito Federal en 2014 asi como con la creacion del Programa Integral
de Movilidad en que fue el primer documento donde se establecia la necesidad de
crear un sistema de transporte que fuera integrado, al igual que la desaparicion de
la Secretaria de Transporte y Vialidades para ser remplazada por la Secretaria de
Movilidad en 2014, si bien todos estos procesos resultaron ser altamente
significativos para la Ciudad, los cambios administrativos resultado de este procesos
qgue incitaban a cambiar el paradigma de la movilidad dentro de la Ciudad, hacerla
a escala humana y dejando de priorizar a los automaviles por sobre las personas,

nunca se pudieron llevar a la practica de manera exitosa.

Actualmente el sistema de movilidad urbana de la Ciudad de México opera con
serias deficiencias, a pesar de los esfuerzos institucionales y gubernamentales por
resolver los problemas de movilidad dentro de la ciudad no se ha logrado una
politica publica de movilidad exitosa debido a la descoordinacion y baja cooperacion
entre las secretarias responsables, transportistas, usuarios y el gobierno. Si
continuamos estas tendencias tendremos un futuro a mediano plazo donde la
movilidad esté dominada por la motorizacion y con tendencias a la privatizacion de
la ciudad y de los espacios publicos (Luhrs, Prospectiva de movilidad y accesibilidad
, 2018)

La administracion 2018-2014 determind que la gestidn anterior no aprovecho los
recursos e instrumentos disponibles para llevar a cabo una correcta planeacion de
la movilidad, para revertir este proceso el gobierno actual decidio crear la Estrategia
General de Movilidad de la Ciudad de México, en esta se planea redistribuir los tres

componentes estructurales de la movilidad urbana:

1. Redistribucion de los modos
2. Redistribucion del espacio vial

3. Redistribucién de los recursos
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También desarroll6 3 objetivos estratégicos de movilidad a corto plazo:

1. Integrar: este eje impulsaré la integracion fisica, operativa, de modo de pago
y de imagen de todos los distintos sistemas de transporte de la ciudad,
promoviendo la intermodalidad y modos de transporte mas sustentables
como lo es la bicicleta y los viajes a pie.

2. Mejorar: el Gobierno de la ciudad se compromete a resolver y revertir el
estado de abandono y deterioro de la infraestructura y servicios existentes.

3. Proteger: con la mision de hacer la movilidad mas humana se procurara el

bienestar de los usuarios que utilizan los distintos sistemas de transporte.

Un punto importante a destacar de estos tres ejes estratégicos es que en todos se
mencionan las lineas de accién para alcanzar la meta y quien es responsable de
dicha actividad, distribuyendo las competencia, en algunos casos, entre la
Federacion y el Estado de México, en algunos la Secretaria de Movilidad en
conjunto con las alcaldias, o algunos proyectos se involucran otras secretarias como
la Secretaria de Seguridad Publica, la Secretaria de Obras o la Secretaria de
Finanzas y Servicios Metropolitanos, esto resulta particularmente revelador ya que
se estaria evitado la superposicion de competencia y se le estaria quitando el
monopolio de la movilidad a la SEMOVI reconociendo que la movilidad es un

fendmeno multisectorial que debe de ser tratado como tal.

De no revertir la manera en que la movilidad es tratada dentro de los gobiernos y
capitalizarla como un vinculante social capaz de transformar la calidad de vida y
mejorar el acceso de los ciudadanos a los servicios de que ofrece la ciudad, se
prevé que las ciudades de México llegaran a un punto de (in)movilidad critica
provocada el modelo de movilidad motorizada y la saturacion de la vida y vivencias
en los espacios de la ciudad. (Luhrs, Prospectiva de movilidad y accesibilidad ,
2018)

Es imposible negar el impacto de la movilidad en el bienestar de los habitantes de
las ciudades, este fendmeno deberia ser una prioridad dentro del gobierno si se

toma en cuenta que de acuerdo al Banco Mundial en el futuro la mayor parte de la
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poblacion vivird en un entorno urbano; el futuro de la movilidad en la Ciudad de
México parece incierto puesto que aun cuando se han llevado a cabo cambios
importantes el estado de la movilidad parece no mejorar, si se continua por el mismo
camino la ciudad y sus habitantes se verdn afectados social, econdémica y
ambientalmente, algunos autores han puntuado que hay ciertas hay acciones que
podrian ayudar a revertir este proceso, por ejemplo Camera y Aguilar (2009, citados
en Luhrs, 2018) mencionan que para revertir los desplazamientos realizados en

automovil se necesita:
a) mejorar y coordinar las redes de transporte.
b) liberar espacio vial para usarlo con los vehiculos del transporte colectivo.

c) mejorar las estaciones y terminales del transporte colectivo para aumentar

Su atractivo.
d) mejorar la imagen publica y la calidad del servicio del transporte colectivo.

e) reducir el consumo energético, las emisiones contaminantes y el ruido

producido por los vehiculos del transporte colectivo.

Algunos otros mencionan que el futuro de la movilidad se encuentra en la
implementacion de la electromovilidad a la Industria del Transporte, argumentando
gue México cuenta con los factores esenciales para la correcta aplicacion de una
infraestructura eléctrica asi como numerosos ejemplos exitosos en ciudades
europeas (Nogueira, 2021), también existe otra corriente que contradice esta idea
alegando que el Estado aun no ha sido capaz de cubrir las necesidades basicas de
transportes basicas de transporte de los ciudadanos como a pensar en una
transicion a la electromovilidad (Secretaria de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano
, 2018)

Es claro que el reto que enfrentan no solo el Gobierno de la Ciudad, sino el Estado
mexicano en cuestion de movilidad no es el de falta de proyectos o instrumentos

sino el de estimular los derechos ya reconocidos junto con las instituciones
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disponibles, los ordenamientos legales y los informes ya creados para impulsar un

cambio de paradigma en la movilidad y en el crecimiento de las ciudades.
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