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Vivimos en un espacio, pero habitamos en una memoria
José Saramago

INTRODUCCION

La finalidad del presente trabajo! es dar a conocer el proceso de elaboracion del
Programa Integral de Movilidad 2013-2018 (PIM) realizado por la Secretaria de
Movilidad del entonces Gobierno del Distrito Federal? y publicado en la entonces

Gaceta Oficial del Distrito Federal, el 15 de octubre de 20143.

En la primera parte del documento, se da una breve semblanza de los antecedentes
de la elaboracion del programa, seguido por el contexto en el que se llevo a cabo el
mismo, con mayor énfasis en la parte normativa debido a que los instrumentos de
planeacion de la Ciudad de México, estan regidos por diversas leyes; de igual forma,
se hace hincapié en el ambito social, ya que se sento un precedente de colaboracion

con la ciudadania en la realizacion de este tipo de programas.

En el segundo apartado, se detalla el contenido del PIM, a través de una descripcion
y analisis de cada uno de sus componentes, al mismo tiempo que se explica su

proceso de elaboracion e importancia.

Por ultimo, en la tercera seccion, se versan las conclusiones del trabajo realizado
en la elaboracion del Programa, a través de los resultados que se han obtenido del
mismo, con énfasis en las aportaciones a la disciplina del urbanismo, asi como
una critica de la actividad realizada, concluyendo con wuna serie de
recomendaciones para el desempeno profesional relativas a la formacion de

urbanistas en nivel maestria.

1 La informacién contenida en este escrito, es respaldada por las Solicitudes de informacién publica
0106500091217 y 0106500101017 (INFODF, 2017a e INFODF, 2017b, respectivamente).

2 A partir del “Decreto por el que se declaran reformadas y derogadas diversas disposiciones de la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, en materia de la reforma politica de la Ciudad
de México” (SEGOB, 2016), al Gobierno del Distrito Federal se le denomina Gobierno de la Ciudad de
Meéxico.

3 Desde la publicacién del “Aviso por el que se da a conocer la denominacién del érgano de difusiéon
oficial de la Ciudad de México, asi como el cambio de época del mismo”, el nombre actual del citado
o6rgano es Gaceta Oficial de la Ciudad de México (APDF, 2016).




La planeacién consiste en proyectar un futuro deseado
y la manera efectiva de lograrlo
Russell L. AcKoff

I. ANTECEDENTES

El sistema de planeacion mexicano es jerarquizado, ubicandose en la parte
superior los instrumentos a escala nacional, en el nivel intermedio se ubican
aquéllos que son de indole estatal y/o metropolitano, seguidos por los de nivel
municipal/delegacional o parciales, bajo la premisa de que los de menor jerarquia
deberan estar supeditados a los de mayor, y asi sucesivamente y no deben

transgredir lo establecido por una norma de mayor rango.

Sin embargo, no se lleva a cabo a cabalidad debido a los procesos electorales y
tomas de posesion de los jefes del ejecutivo, que para el caso de la Ciudad de México
es concurrente con la presidencia del pais, de tal forma que los planes y programas
de desarrollo y sectoriales, se realizan simultaneamente, lo que puede suponer un
riesgo de que los instrumentos de planeacién no estén alineados u homologados

entre si.

Es menester decir que la politica publica de movilidad se empez6 a gestar antes del
inicio de la administracion 2012-2018, cuando un grupo de ciudadanos se
reunieron a finales del afio 2011 y a principios de 2012, convocados por el Centro
de Transporte Sustentable, el Instituto de Politicas para el Transporte y el
Desarrollo (ITDP, por sus siglas en inglés), la Unidad Profesional Interdisciplinaria
de Ingenieria y Ciencias Sociales y Administrativas del Instituto Politécnico
Nacional, entre otros, con objeto de tener un diadlogo entre académicos,
organizaciones de la sociedad civil, empresarios transportistas, lideres vecinales,
gobierno y jovenes para alcanzar una vision sobre movilidad sustentable (ITDP, et

al., 2012).




Como resultado de las reuniones, se obtuvo un documento denominado
“Ciudadanos con Vision, Acuerdos para la Movilidad” (idem) que posteriormente
fue entregado a todos los candidatos que contendian en ese entonces por la
Jefatura de Gobierno del Distrito Federal en el primer semestre del 2012, a efecto

de que fuera considerado en sus propuestas de campana electoral.

Una vez instaurada la administracion 2012-2018, se retomoé el citado documento,
que incidia en un nuevo paradigma de movilidad (mover personas y no vehiculos),
mismo que se adopto, y mediante el cual, se definieron los primeros pasos para la

conformacion del PIM.

Aunado a lo anterior, y parafraseando a Arturo Fuentes Zenon, se tenian los
requisitos que debe satisfacer el cambio planificado para aspirar al éxito:

e FEldeseo o la necesidad de cambio,

e La posibilidad y oportunidad para el cambio, y

e La habilidad para proyectar e instrumentar el cambio (Fuentes Zenoén, A.,

1995).

Bajo esta premisa, se observa que la elaboracién del PIM, cumplia con los tres
enunciados antes mencionados, ya que con el cambio de administracion en el ano
2012, se plante6 un giro en la planeacion de la movilidad, mediante el cambio de
paradigma de mover personas en lugar de vehiculos, implementando una nueva
jerarquia de movilidad, representada por una piramide invertida, donde el peaton
esta a la cabeza, seguido por el ciclista y usuarios de transporte publico, y al final
el transporte de carga y el vehiculo particular. Lo anterior se veria reflejado en la
promulgacion de la Ley de Movilidad del Distrito Federal (LMDF), asi como en la

publicacion del PIM.

1.1 Justificacion
La elaboracion de un Programa Integral de Movilidad obedece a la obligatoriedad
que establece la LMDF de contar con un instrumento de planeacion que determine

las directrices a seguir en materia de movilidad por parte de la Administracion




Publica de la entidad federativa, a efecto de que sea un punto de partida en las

acciones que ejecuten los distintos entes publicos con atribuciones en la materia.

En este contexto, se precisa que al ser un programa sectorial, se deben desagregar
en objetivos y metas de mediano plazo los lineamientos contenidos en el Programa
General de Desarrollo del Distrito Federal 2013-20184 en materia de movilidad y
regir las actividades del sector. Su vigencia es de seis anos y su revision, y en su
caso, modificacion o actualizacion, debera realizarse por lo menos cada tres anos

(APDF, 2013b).

Cabe senalar que la importancia del PIM radica en el cambio de paradigma de
transporte a uno de movilidad, es decir, evolucionar de aquél que estaba enfocado
en mover vehiculos, a uno que esta encaminado a mover personas, colocando como
prioridad en la toma de decisiones al ciudadano, en total congruencia con la
jerarquia de movilidad, donde todos los usuarios de la via (incluidos peatones y
ciclistas) cuenten con un sistema de movilidad accesible, eficiente, seguro y

comodo, y al mismo tiempo, comprometidos con la seguridad vial.

1.2 Contexto en que se llevo a cabo

El 15 de julio de 2014 se reformaron los articulos 15y 31 de la Ley Organica de la
Administracion Publica Local del Distrito Federal, de tal forma que la entonces
Secretaria de Transportes y Vialidad (SETRAVI) se convirtié en la Secretaria de
Movilidad (SEMOVI), asimismo se especifico que a dicha dependencia le
corresponde el despacho de las materias relativas al desarrollo integral de la
movilidad, el transporte, control del autotransporte urbano, asi como la planeacién

de la movilidad y operacion de las vialidades (APDF, 2014a).

4 Articulo 25 de la Ley de Planeacién del Desarrollo del Distrito Federal: Serd el documento rector que
contendrd las directrices generales del desarrollo social, del desarrollo econémico, del desarrollo
sustentable, proteccién civil y el ordenamiento territorial, del respeto de los derechos humanos y la
perspectiva de género de la entidad, asi como de politicas en materia de desarrollo metropolitano, con
proyecciones y previsiones para un plazo de 20 anos. Su vigencia no excederd del periodo Constitucional

que le corresponda al Jefe de Gobierno que lo emita (ALDF, 2013).




El cambio de nombre de la Secretaria trajo consigo la introduccion de diversos
conceptos que han dado un impulso a la politica publica de movilidad, a partir del
ano 2013 incluso, generando una serie de atribuciones y en consecuencia, acciones

en la materia.

Lo anterior se vio materializado a través de la LMDF5 promulgada el mismo dia en
que se creo la Secretaria de Movilidad y que abrogo6 la Ley de Transporte y Vialidad
del Distrito Federal y que si bien en esta se daba prioridad hacia el ciclista, el
peaton y el usuario (ALDF, 2002)6; no es hasta el cambio de paradigma con la
nueva ley que se da un Derecho a la Movilidad? y se jerarquiza el uso del espacio
publico tomando en cuenta, entre otros, la vulnerabilidad de cada usuario del
espacio vial (ver figura 1).
Figura 1. Jerarquia de movilidad
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Fuente: APDF (2014b). Acuerdo por el que se aprueba el Programa Integral de Movilidad 2013-2018.

5 La ley tiene por objeto establecer las bases y directrices para planificar, regular y gestionar la
movilidad de las personas y del transporte de bienes (ALDF, 2014).

6 Usuario: persona fisica o moral que hace uso del servicio publico de transporte de pasajeros o de
carga, en cualquiera de sus modalidades del equipamiento auxiliar de éstos y de las vialidades (ALDF,
2002).

7 Articulo 5 de la LMDF. 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 en la Ley, a un sistema de movilidad que se ajuste a la jerarquia y principios
que se establecen en este ordenamiento, para satisfacer sus necesidades y pleno desarrollo. En todo

caso el objeto de la movilidad serd la persona (ALDF, 2014).




Asimismo, la LMDF especifica que al diseriar e implementar las politicas, programas
Yy acciones publicas en materia de movilidad, se deben considerar los principios?

que se enuncian en la Figura 2 (ALDF, 2014).

Figura 2. Principios de movilidad
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Fuente: APDF (2014b). Acuerdo por el que se aprueba el Programa Integral de Movilidad 2013-2018.

No se omite mencionar la definicion de movilidad que emana de la LMDF: Conjunto
de desplazamientos de personas y bienes que se realizan a través de diversos modos
de transporte, que se llevan a cabo para que la sociedad pueda satisfacer sus
necesidades y acceder a las oportunidades de trabajo, educacién, salud, recreaciéon

y demads que ofrece la Ciudad (ALDF, 2014).

Es importante observar que cuando se iniciaron los trabajos de elaboracion del PIM
(en el ano 2013), la ley vigente en ese entonces era la de Transporte y Vialidad; sin
embargo, la realizacion del programa fue concurrente con la construccion de la
LMDF, y por ende, este se realizé considerando los cambios que traeria la nueva

ley, entre ellos la facultad de la Secretaria de Movilidad para fomentar, impulsar,

8 El contenido de cada principio se puede consultar en la Ley de Movilidad del Distrito Federal.




estimular, ordenar y regular el desarrollo de la movilidad en el Distrito Federal,
tomando el derecho a la movilidad como referente y fin ultimo en la elaboracién de

politicas publicas y programas (ALDF, 2014), incluido, entre otros, el PIM.

Como todo instrumento de planeacion, y debido a que el PIM fue validado en el
seno del Comité de Planeacién del Desarrollo del Distrito Federal, acorde a lo
establecido en la Ley de Planeacién del Desarrollo del Distrito Federal (APDF,
2014b), el PIM debio sujetarse a los dictamenes que enuncia la citada ley, como un

programa sectorial®.

Bajo este contexto, y acorde a la Ley de Planeacion del Desarrollo del Distrito
Federal (LPDDF), el PIM esta alineado con el Programa General de Desarrollo del
Distrito Federal 2013-2018, a través del Eje 4 Habitabilidad y Servicios, Espacio
Puablico e Infraestructura (APDF, 2013b) y debié considerar todas las medidas
administrativas y operativas que garanticen el adecuado funcionamiento del Sistema
de Movilidad!? y las politicas conducentes que mejoren las condiciones de viaje de

los usuarios de acuerdo a los principios de la LMDF (ALDF, 2014),

De igual forma, el PIM debia guardar congruencia con los objetivos, politicas, metas
Yy previsiones establecidas en los Programas Generales: de Desarrollo Urbano del
Distrito Federal, de Ordenamiento Ecolégico del Distrito Federal y del Programa de
Ordenacion de la Zona Metropolitana del Valle de México (POZMVM); si bien, lo
anterior fue tomado en consideracion, cabe sefalar que los dos primeros
instrumentos de planeacion fueron elaborados a principios del siglo XXI, cuando
el paradigma de movilidad todavia no imperaba en la politica publica, por lo que
diversas acciones no eran acordes a este nueva vision. En el caso del POZMVM,

realizado en 2012, al ser un programa de nivel metropolitano, contiene acciones de

9 Articulo 33 de la LPDDF: Son los documentos que desagregan en objetivos y metas de mediano plazo
los lineamientos contenidos en el Programa General para una materia especifica de desarrollo y que
regird las actividades del sector administrativo que corresponda. Deberdn tomar en cuenta las
previsiones contenidas en los programas delegacionales para el establecimiento de objetivos y metas
en el ambito territorial de aplicacién. Su vigencia sera de seis anos y su revisién, y en Su caso,
modificacién o actualizacién, deberd realizarse por lo menos cada tres arios (ALDF, 2013).

10 Sistema de Movilidad: conjunto de elementos y recursos relacionados, cuya estructura e interaccién
permiten el desplazamiento de personas y bienes; y todos aquellos que se relacionen directa o

indirectamente con la movilidad (ALDF, 2014).




otro tipo de alcance, no obstante, en el PIM se dan algunas pautas de lineas de

accion a nivel metropolitano, su jurisdiccion es a nivel de entidad federativa.

Por otro lado, se retoma a Borja y Castells cuando definen los procesos de
planificacion estratégica urbana al senalar que: un plan estratégico es la definicion
de un proyecto de ciudad que unifica diagnésticos, concreta actuaciones publicas y
privadas y establece un marco coherente de movilizaciéon y de cooperacion de los
actores sociales urbanos. El proceso participativo es prioritario respecto a la
definicién de contenidos, puesto que en este proceso dependera la viabilidad de los
objetivos y actuaciones que se propongan. El resultado del plan estratégico no es una
norma o un programa de gobierno (aunque su asuncion por el estado y por el gobierno
local debera traducirse en normas, inversiones, medidas administrativas, iniciativas
politicas, etc.), sino un contrato politico entre las instituciones ptiblicas y la sociedad
cwil. Por ello el proceso posterior a la poblacién del plan y el seguimiento e
implantacion de las medidas o actuaciones es tanto o mds importante del proceso de

elaboracioén y aprobacién consensuales (LEVANTE, 2005).

Aunado a lo anterior, y retomando la LPDDF que indica que la administracion
publica local concertard con los grupos sociales o los particulares interesados la
realizacién de acciones conjuntas previstas para la ejecucién del Programa General,
los programas y los programas delegacionales. (ALDF, 2013), se invitdo a la
academia, organizaciones de la sociedad civil, entes privados y publicos a realizar
una construccion colaborativa para la elaboracion del PIM, un hecho sin
precedentes, ya que los anteriores y entonces denominados Programas Integrales
de Transporte y Vialidad, no se socializaban con la sociedad civil, sino que eran
realizados de forma unanime por la administracion publica y por primera vez, un
instrumento de planeacion de movilidad era elaborado en conjunto con la

ciudadania.




1.3 Lugar donde se realizé

En la LMDF, a través de los articulos 39 y 12, fraccion VIII, se establece que la
planeacion de la movilidad y de la seguridad vial se ejecutard entre otros, por el
Programa Integral de Movilidad y faculta a la Secretaria de Movilidad a elaborar y

someter a la aprobacién del Jefe de Gobierno el PIM (APDF, 2014b).

1.4 Duracion de la actividad

La elaboracion del Programa Integral de Movilidad 2013-2018 inicié en marzo de
2013 y se concluyo6 con la publicacion del programa en la Gaceta Oficial del Distrito
Federal el 15 de octubre de 2014. Cabe destacar que con lo anterior, no se dio por
concluida la politica de movilidad del Gobierno de la Ciudad de México (CDMX),
sino que solo fue el punto de arranque y se dio inicio con lo mas importante de
todo instrumento de planeacion, su implementacién, es decir, las gestiones
necesarias para que el PIM no fuera un compendio de intenciones a realizar por

parte del gobierno, sino como una directriz en materia de movilidad.

1.5 Equipo de trabajo

El Manual Administrativo vigente (durante la elaboracion del PIM) de la entonces
SETRAVI, atribuia a la entonces Direccion General de Planeacion y Vialidad (DGPV)
a elaborar y mantener actualizado el Programa Integral de Transporte y Vialidad del
Distrito Federall! (PITV) (APDF, 2011), por tal motivo y bajo la directriz de la DGPV,
personal de las unidades administrativas adscritas a la misma, tales como la
Direccion de Planeacion, la Subdireccion de Estudios Prospectivos y la
Subdireccion de Evaluacion y Estadisticas de la Gestion del Transporte,

participaron en la elaboraciéon del programa.

Cabe senalar que la que esto escribe, ocupo6 el cargo de Subdirectora de Estudios
Prospectivos en la SEMOVI, participando en la redaccion del Programa General de
Desarrollo del Distrito Federal 2013-2018, y durante el proceso de elaboracion del
PIM, coadyuvé en la coordinacion para la realizacion del mismo, teniendo como

principal funcion, la supervision del proceso de elaboracion del programa,

11 A partir de la entrada en vigor de la LMDF, el entonces PITV, cambié de nombre a PIM.




revisando que los avances fueran en tiempo y forma y que lo plasmado en el

documento final, fuera congruente a la politica publica planteada.

Asimismo, se particip6 en las gestiones para que el programa fuese aprobado por
la Oficina del Jefe de Gobierno, asi como por la Coordinacion General de
Modernizacion Administrativa, la Escuela de Administraciéon Puablica del Distrito
Federal y por el Comité de Planeacion del Desarrollo del Distrito Federal, asi como
en las gestiones administrativas para su publicacion en la Gaceta Oficial del
Distrito Federal. No se omite mencionar que desde el afio 2015, y hasta la fecha,
se coordina el seguimiento de ejecucion de las acciones del programa por parte de
la SEMOVI.

1.6 Agentes publicos y/o privados involucrados

Como parte de la construccion colaborativa del PIM, se invitaron a diversos entes
publicos con atribuciones en materia de movilidad a participar en la elaboracion
del mismo, tanto a nivel federal, estatal como delegacional, que se mencionan en
la tabla 1:

Tabla 1. Entes publicos participantes

Jefatura de Gobierno del Distrito | Secretaria de Seguridad Publica
Federal
Asamblea Legislativa del Distrito Secretaria de Turismo
Federal

Oficialia Mayor Secretaria del Medio Ambiente

Secretaria de Gobierno Contraloria General del Distrito Federal

Secretaria de Desarrollo Econémico Procuraduria Ambiental y del
Ordenamiento Territorial del Distrito
Federal

Secretaria de Desarrollo Urbano y | Agencia de Gestion Urbana de la

Vivienda Ciudad de México

Secretaria de Finanzas Autoridad del Centro Histoérico

Secretaria de Movilidad Autoridad del Espacio Publico

Secretaria de Obras y Servicios Calidad de Vida, Progreso y Desarrollo

para la Ciudad de México, S.A. de C.V.
(hoy Agencia de Promocion de
Inversiones y Desarrollo para la CDMX)
Secretaria de Proteccion Civil Central de Abasto de la Ciudad de
México



http://www.sedeco.df.gob.mx/

Consejeria Juridica y de Servicios

Delegacion Iztapalapa

Legales

Coordinacion de los Centros de | Delegacion La Magdalena Contreras
Transferencia Modal del Distrito

Federal

Coordinacion General de | Delegacion Miguel Hidalgo
Modernizacién  Administrativa  del

Distrito Federal

Escuela de Administracion Puablica del
Distrito Federal

Delegacion Milpa Alta

Instituto de Verificacion Administrativa
del Distrito Federal

Delegacion Tlahuac

Red de Transporte de Pasajeros del
Distrito Federal (hoy Sistema de
Movilidad 1)

Delegacion Tlalpan

Servicio de Transportes Eléctricos del
Distrito Federal

Delegacion Venustiano Carranza

Sistema de Corredores de Transporte
Publico de Pasajeros del Distrito
Federal Metrobus

Delegacion Xochimilco

Sistema de Transporte Colectivo Tribunal Superior de Justicia del
Distrito Federal

Delegacion Alvaro Obregén Secretaria de Comunicaciones y
Transportes*12

Delegacion Azcapotzalco

Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México*

Delegacion Benito Juarez

Comision Ambiental Metropolitana del
Valle de México*

Delegacion Coyoacan

Consejo Nacional de Poblacion*

Delegacion Cuajimalpa de Morelos

Instituto Politécnico Nacional*

Delegacion Cuauhtémoc

Universidad Nacional Auténoma de
México*

Delegacion Gustavo A. Madero

Secretaria de Desarrollo Urbano del
Gobierno del Estado de México*

Delegacion Iztacalco

Secretaria de Transporte del Gobierno
del Estado de México*

Fuente: Programa Integral de Movilidad 2013-2018 (APDF, 2014b)

En la elaboracion del PIM, se tuvo la participacion de prestadores de servicio para

la identificacion de los puntos clave de la movilidad en la Ciudad de México y de

los actores competentes en la materia para la construcciéon colaborativa, asi como

para la elaboracion de una estrategia de comunicacion y difusion del PIM.

12 *Entes publicos que no pertenecen al Gobierno del Distrito Federal.



http://www.conapo.gob.mx/

Cabe destacar que se firm6 un Convenio Especifico de Colaboracion con el
Programa Universitario de Estudios sobre la Ciudad de la Universidad Nacional
Autonoma de México (PUEC-UNAM) que tuvo por objeto realizar el estudio
“Diagnostico y Proyecciones de la Movilidad del Distrito Federal 2013 — 2018”.

1.7 Metodologia aplicada

La LPDDF estipula que el contenido de los programas sectoriales debe ser:

I. El diagnéstico;

II. Las metas y objetivos especificos en funcion de las prioridades establecidas en el
Programa General;

III. Los subprogramas, lineas programaticas y acciones, que especifiquen la forma
en que contribuirdn a la conduccién del desarrollo de la entidad;

IV. Las relaciones con otros instrumentos de planeacién;

V. Las responsabilidades que regirdn el desemperio en su ejecucion;

VI Las acciones de coordinacién, en su caso, con dependencias federales y otras
entidades o municipios;

VII. Los mecanismos especificos para la evaluacion, actualizaciéon y, en su caso,

correccioén del programa. (ALDF, 2013).

De manera adicional, la LMDF indica que el PIM debe contener temas referentes a:
a) Ordenacion del transito de vehiculos;

b) Promocion e integracion del transporte publico de pasajeros;

c) Fomento del uso de la bicicleta y de los desplazamientos a pie, asi como la
accesibilidad para el desplazamiento de personas con discapacidad;

d) Ordenacion y aprovechamiento de la red vial primaria;

e) Mejoramiento y eficiencia del transporte publico de pasajeros, con énfasis en la
accesibilidad para las personas con discapacidad;

f) Infraestructura para la movilidad;

g) Gestidén del estacionamiento;

h) Transporte y distribucion de mercancias;

i) Gestion del transporte metropolitano;




Jj) Medidas para promover la circulaciéon de personas y vehiculos con prudencia y
cortesia, asi como la promociéon de un cambio de hdbitos en la forma en que se
realizan los desplazamientos diarios que suscite una movilidad mds sustentable; y
k) Acciones encaminadas a reducir hechos de transito.

IV. Las relaciones con otros instrumentos de planeacion;

V. Las responsabilidades que rigen el desempeno de su ejecucion;

VI Las acciones de coordinacién con dependencias federales, entidades federativas

y municipios (APDF, 2014b).

Bajo este marco de aplicacion, para la elaboracion del PIM, en primera instancia,
se definieron los ejes estratégicos-politicas publicas que contendria el programa,
asi como los objetivos a perseguir con la implementacion del mismo, tomando en
consideracion, los avances en movilidad que se habian generado en la ciudad
previamente, los Programas Integrales de Transporte y Vialidad, asi como las

mejores practicas internacionales.

Posteriormente, se realizo el estudio denominado “Diagnoéstico y Proyecciones de la
Movilidad del Distrito Federal 2013-2018” elaborado por el PUEC-UNAM, mismo
que fue elaborado a partir de informacién solicitada a los entes publicos afines a la
materia, a efecto de analizar la dinamica de la movilidad y describir la situacion

actual e histérica de la movilidad con un estimado de proyecciones.

Una vez realizado el diagnostico, se presentoé a la academia, organizaciones de la
sociedad civil, asi como a entes publicos y privados, y con la participacion de los
mismos, se establecieron las metas y acciones que contendria el PIM. Cabe
senalar, que cada ente publico responsable de la ejecucion de las acciones, aprobo

su inclusion en el PIM.

Finalmente, se definieron once indicadores a efecto de monitorear Ila
implementacion del programa, en esta dinamica se conto la orientacion de la
Coordinacion General de Modernizacion Administrativa y una vez mas, cada ente
publico encargado de la medicion de los mismos, ratifico su insercién en el

programa.




A partir de la publicacion del PIM en la Gaceta Oficial del Distrito Federal, se realiza
un seguimiento a cada una de las acciones contenidas en el programa de forma

anual, a efecto de analizar el avance de cumplimiento de cada una de ellas.

1.8 Forma de financiamiento o sostenimiento de la actividad
La elaboraciéon del PIM cont6 con la aplicacion de recursos publicos a través del

presupuesto de egresos autorizado a la SEMOVI para el ejercicio fiscal 2013.




Nos estamos dando cuenta que si mds gente camina y usa la bicicleta,

tiene una ciudad mas viva, habitable, atractiva, segura, sostenible y saludable.
cQué estds esperando?

Jan Gehl

II. SINTESIS DEL PROGRAMA

El Programa Integral de Movilidad 2013-2018 (PIM) fue publicado en la Gaceta
Oficial del Distrito Federal el 15 de octubre de 2014, y elaborado conforme a lo
estipulado en la entonces Ley de Transporte y Vialidad y posteriormente, en la Ley
de Movilidad, ambas del Distrito Federal, bajo un proceso colaborativo con

diferentes sectores de la sociedad.

El PIM se compone por una presentacion del programa por parte del Jefe de
Gobierno del Distrito Federal y del Secretario de Movilidad, asi como de una
introduccion en la que se describe la metodologia empleada para su elaboracion,
los entes publicos que participaron, los avances en movilidad y la vision y

principios que imperaron en la realizacion del mismo.

Posteriormente, se presentan dos capitulos, el primero donde se define el marco
normativo que dio pie al programa junto con su objetivo; mientras que en el
segundo, se describen los 6 Ejes estratégicos - politicas publicas en las que se

estructuré el programa.

Mas adelante, se da la relacion de acciones por eje estratégico que habran de llevar
a cabo los entes publicos para la ejecucion del programa, seguido por los
instrumentos para el monitoreo y evaluacion junto con los indicadores de
resultados; por ultimo, se presentan los apéndices, el glosario, asi como las citas y

referencias.

La estructura de contenido del PIM se muestra a continuacion, y posteriormente

se explica la elaboraciéon de cada uno de sus apartados.




2.1 indice del Programa Integral de Movilidad 2013-2018
Presentacion del Jefe de Gobierno

Mensaje del Secretario de Movilidad

Siglas y acrénimos

Introduccion

- Metodologia para la elaboracion del Programa

- Entes publicos participantes

- Nuestros avances en movilidad

- Vision y principios de la movilidad

Capitulo I. Marco normativo

- Alineacion a las areas de oportunidad y objetivos del Programa General de
Desarrollo del Distrito Federal 2013-2018

- Objetivo del Programa

Capitulo II. Ejes estratégicos - politicas publicas

- Eje estratégico 1: Sistema Integrado de Transporte (SIT)
- Diagnostico

- Metas

- Eje estratégico 2: Calles para todos

- Diagnostico

- Metas

- Eje estratégico 3: Mas movilidad con menos autos

- Diagnostico

- Metas

- Eje estratégico 4: Cultura de movilidad

- Diagnostico

- Metas

- Eje estratégico 5: Distribucion eficiente de mercancias

- Diagnostico

- Metas

- Eje estratégico 6: Desarrollo Orientado al Transporte (DOT)
- Diagnostico

- Metas

- Matriz de acciones por eje estratégico




- Instrumentos para el monitoreo y evaluacion
- Indicadores
Apéndices

Glosario (APDF, 2014b).

2.2 Presentacion del Jefe de Gobierno
Como se refirio en el apartado 1.2 del presente trabajo, el PIM fue aprobado como
un programa sectorial derivado del Programa General de Desarrollo del Distrito
Federal 2013-2018 (PGDDF) por el Comité de Planeacion del Desarrollo del Distrito
Federal, junto con otros trece instrumentos de planeacion de otras materias, tales
como:

e Desarrollo Social con Equidad e Inclusion,;

e Salud;

e Educacion y Cultura;

e Seguridad Ciudadana;

e Proteccion Civil;

e Desarrollo Econémico y Empleo;

e Turismo;

e Ambiental y de Sustentabilidad,;

e Desarrollo Urbano y Espacio Puablico;

e Desarrollo Agropecuario y Rural;

e Mejora de la Gestion Publica;

e Capacitacion, Certificacion y Profesionalizacion de los Servidores Publicos; y

e Hospitalidad, Interculturalidad, Atencion a Migrantes y Movilidad Humana

para el Distrito Federal.

Bajo este panorama, el preambulo del Jefe de Gobierno del Distrito Federal, verso
en el sentido de presentar los programas sectoriales en general, enfatizando que
provienen del PGDDF y de una colaboracion de los entes publicos involucrados en
la materia, asimismo, se destaca que por primera vez, los programas sectoriales
contienen indicadores de resultados, para dar seguimiento a la ejecucion de las

metas.




Cabe senalar que la Oficina del Jefe de Gobierno del Distrito Federal, envié a cada
uno de los entes publicos responsables de elaborar los programas sectoriales, el
texto a incorporar, por lo que todos los programas antes citados, tienen la misma

presentacion.

2.3 Mensaje del Secretario de Movilidad

El entonces Secretario de Movilidad, emitiéo un mensaje para presentar el Programa
Integral de Movilidad 2013-2018, en donde se enfatizo que este obedecia a un
cambio de paradigma de transporte a uno de movilidad, con fundamento en la
seguridad vial y accesibilidad a efecto de ofrecer mas y mejores opciones a las
personas para realizar sus traslados.

Asimismo, se sefiala que en la elaboracion del programa se llevé a cabo un proceso
de construccion colaborativa a efecto de transformar la movilidad de nuestra ciudad

en una mas incluyente, eficiente y sustentable (APDF, 2014b).

2.4 Siglas y acronimos
En este apartado se establecid una relacion de las abreviaciones y de las palabras

que son formadas por iniciales para una mejor lectura del documento.

2.5 Introduccion

Es un preambulo del programa en el que se proporcionan una serie de
reflexiones relacionadas con el tema de movilidad, donde se enfatizé que el objeto
del programa era mover personas, y no automoviles, bajo nueva jerarquia de

movilidad.

Cabe senalar que a lo largo del documento, se destaco la citada jerarquia con el
proposito de que este concepto permeara en los funcionarios publicos, asi como en
la poblacién, ya que se observaba en ese entonces, que este nuevo paradigma de

movilidad, no era conocido por todos los actores involucrados.




2.5.1 Metodologia para la elaboracion del Programa Integral de Movilidad
2013-2018

La metodologia para la elaboracion del programa fue explicada en el apartado 1.7
del presente trabajo; sin embargo, es menester enfatizar que el PIM conté una
construccion colaborativa en su elaboracion, a través de una vision multiactor,
considerando por vez primera propuestas ciudadanas y de sectores afines a la

materia para la realizacion del PIM.

2.5.2 Entes publicos participantes

La relacion de los entes publicos participantes se refirio en las secciones 1.5y 1.6
del presente trabajo; cabe senialar que si bien en la publicacion del programa en la
Gaceta Oficial del Distrito Federal, solo aparecen los entes de la Administracion
Publica federal, estatal y local que apoyaron en su elaboracion, se destaca que
también colaboro6 la academia, organizaciones de la sociedad civil y entes privados

en la conformacién de las metas y acciones del mismo.

2.5.3 Nuestros avances en movilidad

Si bien para la realizacion del programa se partié desde una perspectiva de cambio
de paradigma y una jerarquia de movilidad, es importante sennalar que, antes de la
elaboracion del PIM ya se habian dado pasos en otras administraciones para una
movilidad eficiente, segura y accesible, por lo que en este apartado, se da una breve
revision de dichas acciones, tomando como punto de partida la inauguracion de la
primera linea del Sistema de Corredores de Transporte Publico de Pasajeros del
Distrito Federal Metrobus (2005), que fue un nuevo modelo de transporte que se
implement6 en la CDMX a través del esquema BRT (por sus siglas en inglés, Bus

Rapid Transit).

De igual forma, en la administracion 2006-2012 se realizaron acciones y/o
iniciaron programas que hasta la fecha siguen funcionando o se han implementado
en otros lugares de la Ciudad de México, tales como los Corredores Cero Emisiones,
la Ciclovia modelo en Av. Paseo de la Reforma, el primer carril Bus-Bici sobre el Eje
7-7A Sur, el Sistema de Transporte Individual ECOBICI, la puesta en operacion del

programa de parquimetros, la implementacion de la tarjeta integrada para el pago




de transporte publico, asi como el Paseo dominical “Muévete en Bici”, entre otros
(APDF, 2014b).

2.5.4 Vision y principios de la movilidad

La vision que prevalecio en la elaboracion del PIM, fue dar mayor énfasis a la
seguridad vial, pero sobre todo a los viajes puerta a puerta de las personas que
transitan en la CDMX, a efecto de que estos se dieran bajo un panorama de
seguridad, eficiencia, accesibilidad y comodidad, con la finalidad de mejorar la

experiencia de viaje.

Se aprovecho este apartado para dar a conocer de manera mas precisa el cambio
de paradigma y la jerarquia de movilidad que enmarcaba al PIM, asi como los
principios que debian regir no solo al citado programa (explicados en los apartados
1.1y 1.2 del presente trabajo), sino sobre todo, a las acciones que serian parte del

mismo.

2.6 Capitulo I. Marco normativo

El marco normativo que impero en la realizacion del PIM fue explicado en la seccion
1.2 del presente trabajo; sin embargo es menester mencionar que para el desarrollo
del programa, se considero la legislacion a nivel federal y estatal, y por primera vez
en la realizacion de este tipo de instrumento de planeacion, se tomaron en cuenta
no soélo las leyes que dan sustento técnico y/o confieren la elaboracién del mismo,
sino aquellas de indole administrativo-financiero y para la integracion de las
personas con discapacidad, lo anterior debido a que los conceptos de accesibilidad

y disenio universal fueron un tema recurrente a lo largo de la realizacion del PIM.

De igual manera, por primera vez en la elaboracion de un instrumento de
planeacion en esta materia, se consider6 el Programa de Derechos Humanos del
Distrito Federal, asi como de forma prioritaria a las personas con discapacidad y

en situacion de vulnerabilidad 3.

13 Decreto por el que se establecen los Lineamientos para la Accesibilidad Universal y la Atencién
Prioritaria de las Personas con Discapacidad y en Situacién de Vulnerabilidad en las Dependencias,
Organos Desconcentrados y Entidades de la Administracién Publica del Distrito Federal.




2.6.1 Alineacion a las areas de oportunidad y objetivos del Programa General
de Desarrollo del Distrito Federal 2013-2018
Como se mencion6 anteriormente, todo programa sectorial debe emanar y estar
alineado al PGDDF, el cual consta de cinco Ejes:

Eje 1. Equidad e Inclusion Social para el Desarrollo Humano;

Eje 2. Gobernabilidad, Seguridad y Proteccion Ciudadana;

Eje 3. Desarrollo Econémico Sustentable;

Eje 4. Habitabilidad y Servicios, Espacio Publico e Infraestructura; y

Eje 5. Efectividad, Rendicion de Cuentas y Combate a la Corrupcién (APDF,

2013b).

Para el caso del PIM, se retom¢ el Eje 4 Habitabilidad y Servicios, Espacio Publico
e Infraestructura que contiene temas relacionados con la planeacién del territorio
urbano y natural; la creaciéon, recuperacion y mantenimiento de espacios publicos; la
articulacion del transporte publico; el uso del transporte automotor y de carga; el
mantenimiento de la infraestructura hidrdulica; la oferta de vivienda; y la gestion

integral de residuos sélidos (idem).

Asimismo, plantea el precepto de convertir a la Ciudad de México en una ciudad

compacta, policéntrica, dinamica y equitativa, bajo los siguientes preceptos:

a) Compacta: hacer mds eficientes los recursos econémicos, sociales Yy
ambientales; mejorar permanentemente la infraestructura publica para
articular el empleo y los hogares a las redes de transporte ptblico; y desarrollar
la proximidad territorial, promoviendo con ello estilos de vida mds sanos y con

una mayor convivencia.

TERCERO: Para los efectos del presente Decreto se entiende por personas con discapacidad a todo ser
humano que padece temporal o permanentemente una disminucion en sus facultades fisicas,
mentales o sensoriales que le impide realizar una actividad normal.

CUARTO: Para los efectos del presente Decreto se entiende por personas en situacién de vulnerabilidad
a las siguientes: a) Adultos mayores de 60 arios; b) Madres con hijos menores de 5 anos; c) Mujeres
embarazadas; y d) Mujeres jefas de familia

QUINTO: En materia de obras y servicios le correspondera a las Secretarias de Obras y Servicios, de
Desarrollo Urbano y Vivienda y de Transportes y Vialidad diseniar, normar y en su caso, ejecutar las
politicas de la Administracion Publica del Distrito Federal dirigidas a crear y mantener en todos
los espacios publicos una infraestructura idénea que garantice la accesibilidad universal a las
personas con discapacidad y en situacion de vulnerabilidad (APDF, 2013a).




b) Colectiva: que sea dindamica generando nuevas actividades compartidas a

través de los espacios publicos, nuevos ambientes de encuentro y estrategias

que ofrezcan mads opciones de vida y potencien las identidades miltiples que

conforman nuestra ciudad.

c) Policéntrica: que reactive y recicle zonas potenciales de desarrollo econémico y

social, en deterioro o subutilizadas, amplia oportunidades de inversion, abre

nuevas centralidades como lugares de integraciéon e impulsa la competitividad

regional, metropolitana e internacional.

d) Equitativa: que abra nuevas oportunidades de habitabilidad y acceso al

conjunto de servicios, oportunidades y experiencias que construyen ciudadania

e identidades en el territorio, y entienda el diserio y el desarrollo urbano como

una herramienta de inclusiéon y equidad territorial (idem).

A su vez, el Eje 4 Habitabilidad y Servicios, Espacio Publico e Infraestructura del

PGDDF se dividi6 en siete Areas de Oportunidad, cada una con tres objetivos muy

especificos, tal como se muestra en la tabla 2.

Tabla 2. Areas de Oportunidad y objetivos del Eje 4 Habitabilidad y

Servicios, Espacio Publico e Infraestructura del PGDDF

Areas de Oportunidad y
resumen de la problematica

Objetivos

1. Patron de  Ocupacion
Territorial

El territorio de la Ciudad de
México presenta un patron de
ocupacion ineficiente,
desarticulado e inequitativo que
provoca un consumo de
recursos excesivo, una
distribucién desigual de los
equipamientos, infraestructura
y servicios urbanos, asi como la
subutilizacion y deterioro de los
mismos.

1. Orientar el desarrollo urbano hacia una
ciudad compacta, dinamica, policéntrica y
equitativa, que potencie las vocaciones
productivas y que fomente la inversion, para
alcanzar un patrén de ocupacioén eficiente que
induzca la redistribucion de la poblacion a
zonas que combinen los diversos usos del
suelo, mejore la infraestructura publica,
aproxime el empleo y los hogares a las redes
de transporte publico y propicie la equidad
territorial.

2. Regenerar y redensificar zonas localizadas
tanto en areas centrales con potencial de
reciclamiento, como en las areas que pueden
captar poblacion adicional, tener un uso mas
intenso y diverso del suelo y ofrecer
condiciones de sustentabilidad y rentabilidad.
3. Impulsar la coordinacion interinstitucional
que, con una vision interdisciplinaria y




Areas de Oportunidad y
resumen de la problematica

Objetivos

metropolitana, consolide la funcionalidad
administrativa de la relacion entre las
dependencias y entidades vinculadas al
desarrollo territorial, para ofrecer un servicio

eficiente, transparente y expedito al
ciudadano, sustentado en un marco
normativo congruente que inhiba la

corrupcion y potencie el desarrollo de la
Ciudad

2. Espacio Publico

La insuficiencia y deterioro del
espacio publico en la Ciudad de
México, aunado a la falta de
integracion en su forma,
funcion, uso y accesibilidad,

inciden en la ruptura y
debilitamiento de  circuitos
economicos, tejido social,

imagen urbana y seguridad
publica en los entornos donde
éstos se encuentran.

1. Crear, recuperar y mantener los espacios
publicos emblematicos, las areas verdes
urbanas a diferentes escalas y en diferentes
zonas de la Ciudad y las calles como
elementos articuladores del espacio publico, a
fin de generar encuentros, lazos de
convivencia, apropiacion social, sentido de
pertenencia y ambientes de seguridad para los
habitantes y visitantes.

2. Establecer un sistema coordinado de la
gestion del espacio publico que integre a todas
las dependencias y entidades de Ila
administracion central, a las delegaciones
politicas, a las instituciones académicas y
culturales, asi como a los organismos de la
sociedad civil, para potenciar los esfuerzos
bajo la misma perspectiva del derecho a la
ciudad.

3. Garantizar una circulaciéon coémoda,
eficiente, accesible y segura a las personas
que transitan en la via publica, que priorice a
los peatones, ciclistas y usuarios del
transporte publico, mediante el desarrollo de
una red de «Calles completas» en vialidades
primarias, asi como la pacificaciéon del transito
y ordenamiento de las calles secundarias, con
mantenimiento y sefalizacion adecuados.

3. Transporte Publico

Persisten desarticulaciones,
inaccesibilidad e ineficiencia en
el transporte publico, lo que
genera excesivos tiempos de
traslado, una mala experiencia
de viaje, contaminacién
ambiental, exclusiéon social y un
impacto negativo en la economia
familiar y en la competitividad
urbana.

1. Avanzar hacia un Sistema Integrado de
Transporte publico que articule los diferentes
modos de transporte fisica, operativa y
tecnolégicamente, asi como desde el punto de
vista de la informaciéon y comunicacion hacia
los usuarios, con un esquema tarifario que
garantice la prestacion de un servicio
confiable, eficiente, comodo, seguro, de bajas
emisiones y con altos estandares de calidad,
acceso y cobertura en toda la entidad.

2. Impulsar wuna transformacion del
transporte publico concesionado que propicie




Areas de Oportunidad y
resumen de la problematica

Objetivos

la conformacion de empresas prestadoras del
servicio que cumplan con estandares
establecidos por la autoridad y que funcionen
en el marco de una clara regulacion, control y
transparencia, privilegiando la eficiencia,
bajas emisiones, accesibilidad, confiabilidad,
seguridad, comodidad e integraciéon con otros
modos de transporte.

3. Adecuar los instrumentos normativos de
control y de planeacion integral para
garantizar la calidad en la prestacion del
servicio publico de transporte, asi como
estructurar y poner en funcionamiento las
instancias institucionales necesarias para la
planeacion, gestion y control del Sistema
Integrado de Transporte de la Ciudad de
Meéxico.

4. Transporte Automotor

Prevalece un rapido crecimiento
del transporte automotor
individual y de carga en la
capital y la Zona Metropolitana
del Valle de México, aunado a la
falta de controles efectivos sobre
su uso y gestion racional y de
otras alternativas de transporte.

1. Establecer politicas publicas de reduccion
del uso del automovil, para garantizar una
mejor calidad de vida y reducir las
externalidades negativas asociadas a su uso.
2. Mejorar y ampliar las alternativas de
movilidad eficiente, con la finalidad de
incrementar el orden y la seguridad vial.

3. Desarrollar una gestion eficiente del
transporte de carga, asi como de la
distribucion de bienes y mercancias al interior
de la capital.

5. Infraestructura Hidraulica

El deterioro en la
infraestructura hidraulica
acentua las insuficiencias en la
captacion, la distribucion, el
tratamiento y el desalojo del
agua que utiliza la Ciudad de
Meéxico.

1. Garantizar el suministro de agua potable en
cantidad y en calidad a la poblacion de la
Ciudad de México, a través del mantenimiento
de la infraestructura del Sistema de Agua
Potable y la mejora de su administracion.

2. Consolidar la funcionalidad administrativa
del SACMEX para ofrecer un servicio
plenamente eficiente y transparente.

3. Garantizar el mantenimiento y la operacion
del sistema de drenaje y las plantas de
tratamiento y distribucién, asi como la
recuperacion, manejo y cobertura de aguas
residuales.

6. Vivienda

Se presenta una escasa oferta de
vivienda y de instrumentos para
su mejora, que consideren las
caracteristicas, los cambios y la
transicion demografica que han

1. Atender las necesidades de vivienda de la
poblacion de bajos ingresos de la capital,
brindando oportunidades economicas y
sociales para su adquisicibn y haciendo
énfasis en los atributos del derecho a una
vivienda adecuada y digna.




Areas de Oportunidad y
resumen de la problematica

Objetivos

experimentado los hogares en la
entidad.

2. Impulsar la creacion de un marco
normativo que promueva y regule el desarrollo
de vivienda en areas con posibilidades de
redensificacion y reciclamiento.

3. Promover la participacion organizada de la
sociedad en conjunto con los diferentes
ordenes de gobierno para la creacion de
nuevos modelos de produccién de vivienda
sustentable, aprovechando la inversion
acumulada en infraestructura y transporte
publico, sobre todo en areas con potencial de
reciclamiento.

7. Residuos Soélidos

Persiste la insuficiencia de una
gestion integral de residuos
solidos a nivel social, educativo
y ambiental, asi como en la
operacion, manejo, tratamiento,
aprovechamiento, valorizacion y
disposicion final de dichos
residuos.

1. Alcanzar una mayor educacion y cultura
ambiental de los habitantes, a efecto de
potenciar la participacion social en la
prevencion, minimizacion, separacion y
aprovechamiento de los residuos solidos.

2. Fortalecer las condiciones para la
prestacion del servicio publico de limpia, su
infraestructura, equipamiento y mobiliario,
asi como las estaciones de transferencia e
instalaciones diversas del sistema de
tratamiento de residuos soélidos.

3. Con vision metropolitana, avanzar en la
instrumentacion y operacion de nuevas
alternativas tecnologicas encaminadas hacia
el manejo, valorizacion y explotacion de los
residuos sélidos como fuente de generacion de
materiales complementarios, asi como en el
uso de energia alterna.

Fuente: Programa Integral de Movilidad 2013-2018 (APDF, 2014b) y elaboracién propia con base el

Programa General de Desarrollo del Distrito Federal 2013-2018 (APDF, 2013b).

Cabe senalar que cada una de las Areas de Oportunidad del PGDDF, cuenta con

un diagnostico, objetivos, metas y lineas de acciéon, que fueron retomados por los
programas sectoriales, y para el caso especifico del PIM, se consideraron las Areas
de Oportunidad 1. Patron de Ocupacion Territorial, 2. Espacio Publico, 3.

Transporte Puablico y 4. Transporte Automotor; de este modo se definieron los 6

Ejes estratégicos — politicas publicas del PIM:

1. Sistema Integrado de Transporte.

2. Calles para todos.

3. Mas movilidad con menos autos.

4. Cultura de movilidad.




5. Distribucion eficiente de mercancias.
6. Desarrollo Orientado al Transporte.

De la misma manera, cada Eje estratégico del PIM, se aline6 con las Areas de

Oportunidad correspondientes del PGDDF (ver figura 3).

Figura 3. Vinculacion PGDDF-PIM

Eie 4. Habitab v servicios, espacio publico e infraestructura
4 r

Area de 01. 02. 03. 04,
oportunidad Patrén de ocupacion Espacio publico Transporte piblico Transporte
PGDDF teritorial automotor

T A A T T A A A

EJE 1. EJE 3. EJE 5. EJE 6.
Ejes estratégicos - Sistema Mas Distribucion Desarrollo
politicas pablicas BRLEEED R maovilidad eficiente de | Orientado al
del PIM Transporte €on menas mercancias Transporte
autos

Fuente: Programa Integral de Movilidad 2013-2018 (APDF, 2014b).

2.6.2 Objetivo del Programa

El PIM se realiz6 bajo la 6ptica de dos objetivos:

1.- Mejorar la experiencia de viaje de todas las personas usuarias,
independientemente del modo de transporte que elijan.

2. Conservar el reparto modall* actual, donde 7 de cada 10 tramos de viaje son
realizados en transporte eficiente (caminar, andar en bicicleta o hacer uso del
transporte publico), desincentivando los traslados en automovil particular (APDF,
2014b).

El primer objetivo obedeci6 al derecho a la movilidad planteado en la LMDF
(manifestado en el apartado 1.2 del presente trabajo), bajo la premisa de que toda
persona debe tener la posibilidad de efectuar sus viajes de manera eficiente,

segura, accesible y comoda, sin importar el modo que elija para realizarlos.

14 Distribucién de viajes o tramos de vigje realizados por modo de transporte (APDF, 2014b).




El segundo objetivo, se originé a raiz de los resultados de la Encuesta Origen-
Destino 2007 de la Zona Metropolita del Valle de México (ZMVM), realizada por el
Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), donde segiin se sefiala que
los residentes del drea de estudio efectian casi 22 millones de viajes diariamente,
de los cuales poco mads de dos terceras partes (14.8 millones) se realizan en
transporte ptblico, casi una tercera parte (6.8 millones) en transporte privado y
algunos pocos en transporte mixto (publico y privado) y algtin otro tipo de transporte

(INEGI, 2007).

Bajo este panorama, se determiné que derivado de las acciones planteadas en el
PIM, se debia incidir en que el reparto modal que imperaba en el afio 2007, se
conservara en primera instancia, y que este no se incrementara en favor del
automovil, lo anterior debido al cambio de paradigma, a una mejora en el
transporte publico, a una optimacion de los espacios viales donde todos los
usuarios son contemplados en el disefio, aunado a ofrecer mas opciones de
transporte, sumado a una cultura de movilidad efectiva y bajo la o6ptica de un

desarrollo orientado al transporte.

Cabe senalar que de enero a marzo de 2017, el INEGI aplicé una nueva encuesta
Origen Destino en la ZMVM y se prevé tener los resultados a finales del presente
ano, por lo que se podra corroborar si se cumplié el objetivo planteado en el

programa a cinco anos de su elaboracion e implementacion.

2.7 Capitulo II. Ejes estratégicos - politicas publicas

Para la conformacion de los Ejes estratégicos - politicas publicas del PIM, como se
dijo anteriormente, se retomaron las Areas de Oportunidad del Eje 4 del PGDDF;
sin embargo la configuracion de estos, también obedecio a que se debian englobar
los seis temas principales de la movilidad tales como el transporte publico, la
infraestructura vial, la gestion de la movilidad, la seguridad vial, el transporte de

mercancias y el desarrollo urbano.




Estas tematicas no eran novedosas, desde anos atras se manejaba en la academia
y en organizaciones de la sociedad civil, una vision de movilidad donde la
integracién del transporte urbano fuese elemento de la planeacién urbana,
reduciendo el numero de automéviles que circulan, mds la promocién de modos de

transporte no motorizados, entre otros (IRACHETA Cenecorta, A., 2006).

A continuacion, se describe la elaboracion de cada uno de los Ejes Estratégicos —
politica publica, mediante la dotacion de referencias y normatividad que dan

sustento a cada uno de ellos.

Cabe senalar que cada Eje estratégico — politica publica del PIM tiene una
descripcion del mismo, un breve diagnéstico que fue conformado por diversos
documentos, pero principalmente por el estudio “Diagnodstico y Proyecciones de la
Movilidad del Distrito Federal 2013 - 2018”7, elaborado por el Programa
Universitario de Estudios sobre la Ciudad de la Universidad Nacional Auténoma de
Meéxico (PUEC-UNAM), de igual manera, incluye la estrategia a seguir, asi como las

metas planteadas para alcanzar los objetivos del programa.

2.7.1 Eje estratégico 1: Sistema Integrado de Transporte (SIT)

La configuracion del Eje estratégico tuvo como propdsito iniciar con el proceso de
conformacion de un Sistema Integrado de Transporte publico (SIT), que conlleva la
articulacion fisica, operacional, informativa, de imagen y del medio de pago del
servicio de transporte publico concesionado y los servicios de transporte

proporcionados por la Administraciéon Publica (ALDF, 2014).

Asimismo, la Ley de Movilidad del Distrito Federal (LMDF) también considera que
un SIT debe tener un sistema de recaudacion centralizada y camara de
compensaciéon, que opere generalmente sobre infraestructura exclusiva y/o
preferencial, con rutas, horarios y paradas especificas, establecidos por la Secretaria

de Movilidad (idem). Lo anterior con la finalidad de ofrecer un servicio seguro,




eficiente, de calidad, comodo, y bajo los principios de accesibilidad!5 y disefo

universall6, donde la planeacion sea organizada y a largo plazo.

Cabe senalar que la CDMX cuenta con diversos servicios de transporte ptblico que
atienden aproximadamente siete de cada diez tramos de viaje, de los 15 millones
que ocurren diario en la entidad, los cuales representan el 68% del total de viajes
metropolitanos y la infraestructura actual no permite la total articulacion del sistema
ni garantiza la intermodalidad necesaria para atender el 36% de los viajes diarios

totales, los cuales se realizan en mds de un modo de transporte (APDF, 2014b).

Tanto en la LMDF, como en el PIM, se plante6 que la conformacion del SIT se haria
de manera paulatina por parte de la SEMOVI como cabeza del sector movilidad e
incluye al Sistema de Transporte Colectivo Metro, al Sistema de Corredores de
Transporte Puablico de Pasajeros del Distrito Federal Metrobus, al Servicio de
Transportes Eléctricos, al Sistema de Movilidad M1 (antes Red de Transporte de
Pasajeros del Distrito Federal), al transporte publico colectivo concesionado y

ECOBICI, asi como a los Centros de Transferencia Modal (CETRAM) (idem).

No se omite mencionar que para la composicion del Eje estratégico 1 del PIM, una
de las referencias que sirvieron como base fue el Sistema Integrado de Transporte
Publico de Bogota, Colombia (2009), que contiene nueve objetivos, tales como:
1. Mejorar la cobertura del servicio de transporte publico, la accesibilidad y
conectividad;
2. Realizar la integracioén operacional y tarifaria del sistema de transporte ptblico,
tanto en forma fisica como virtual;
3. Racionalizar la oferta de servicios de transporte publico;
4. Estructurar, disefiar e implementar una red jerarquizada de rutas de transporte

publico segin funcién y area servida;

15 Garantizar que la movilidad esté al alcance de todos, sin discriminacién de género, edad, capacidad
o condicién, a costos accesibles y con informacién clara y oportuna (ALDF, 2014).

16 Diserio de productos, entornos, programas Yy servicios que pueda utilizar todas las personas en la
mayor medida posible sin necesidad de adaptacién ni disefio especializado, dicho disefio no excluird
las ayudas técnicas para grupos particulares de personas con discapacidad cuando se necesite. Esta
condicién sera esencial para el diserio de las vialidades y los servicios de transporte ptblico con el fin
de permitir su fdcil uso y aprovechamiento por parte de las personas, independientemente de sus

condiciones (idem).




5. Modernizar la flota vehicular de transporte publico;

6. Establecer un modelo de organizacion empresarial de prestaciéon del servicio
por parte de los operadores privados;

7. Integrar la operacion de recaudo, control de la operacién de transporte e
informacion y servicio al usuario;

8. Promover el fortalecimiento y la coordinacion institucional de los agentes
publicos del sistema; y

9. Contribuir a la sostenibilidad ambiental urbana (Secretaria General de la

Alcaldia Mayor de Bogota D.C, 2009).

Por otro lado, la segunda arista relevante del Eje estratégico 1 del PIM, es el servicio
de transporte publico colectivo de pasajeros que representa el 56% del total de viajes
diarios, no cuentan con herramientas tecnolégicas y de comunicacién que faciliten la
unificacion de los procesos de planeacion, gestién de la operacion y control de la
prestacién del servicio de transporte (APDF, 2014b). Lo anterior genera una mala
experiencia de viaje, que incentiva el uso del automovil particular por parte de los

habitantes de la Ciudad de México.

Cabe senalar que a raiz de la promulgacion de la LMDF, solo se otorgaran
concesiones a personas morales, lo anterior significa un parteaguas en la
prestacion del servicio, debido a que se elimina el comtuinmente denominado modelo
“hombre camién”!?” donde una persona fisica podia dar el servicio, lo que generaba
un servicio ineficiente debido a que se compite por las ganancias, es decir, se
realizan paradas donde el pasaje lo solicita y no en puntos establecidos; asimismo,
es posible que se generen altas velocidades o incumplimiento al Reglamento de
Transito, con el afan de recorrer en menor tiempo, la ruta y como consecuencia, el
servicio sea deficiente, e incluso en algunos casos, se generen hechos de transito!s,

poniendo en riesgo la integridad de los pasajeros.

17 Concesionarios individuales, que no funcionan como una empresa de transporte..., reunidos en rutas
o agrupaciones semi informales. La organizacion se define al interior de cada ruta, pero esto excluye
las ganancias, pues cada concesionario las recolecta directamente del chofer u operador, y son fruto de
los usuarios que se transportan dia a dia (VELOZ, Jimena, et al., 2012).

18 Evento producido por el transito vehicular, en el que interviene por lo menos un vehiculo, causando
lesiones o muerte de personas y/o danios materiales (ALDF, 2014).




Lo anterior ha sido documentado por diversos autores, entre ellos Lloyd Wright y
Walter Hook, (2007) quienes indican que para transformar y consolidar los servicios
de transporte publico es necesario cambiar el modelo de negocios actual de hombre-
camion por un modelo empresarial que implica que todos los concesionarios de una
ruta constituirdn una empresa que provea el servicio y de la que todos serdn socios.
Esta nueva configuracién da incentivos para que los operadores brinden un mejor
servicio, ya que se les paga por kilometro recorrido y no por pasajero. Por lo tanto, no
es necesario competir con otras unidades por el pasaje (VELOZ, Jimena, et al.,
2012).

Este esquema establece también entre otros, el mantenimiento y operacion de las
unidades, e indica que se requiere la coordinacion de un Oo6rgano central,
normalmente una autoridad de transporte. Este érgano sera el encargado de planear
las rutas, integrar a los operadores a la planeacion y tomar las decisiones para

implementar la red (idem).

Con el objetivo de cambiar el modelo antes mencionado, tanto la LMDF y el PIM
establecen la conformacion de corredores de transporte!® operados por personas
morales, con preferencia en aquella que integre como socios a los concesionarios
individuales de transporte colectivo que originariamente presten los servicios en las
vialidades y su operacién sera a través del Organo Regulador de Transporte20
(ALDF, 2014).

Como consecuencia de lo anterior, se prevé llevar a cabo un proceso de renovacion
de las unidades que han cumplido su vida util, es decir, que tienen mas de 10 anos
respecto a la fecha de fabricacion (ALDF, 2014). En resumen, para la
transformacion del servicio de transporte publico de pasajeros, en el PIM se

establecieron ocho metas que son:

19 Transporte publico de pasajeros colectivo, con operacién regulada, controlada y con un recaudo
centralizado, que opera de manera preferencial o exclusiva en una vialidad, total o parcialmente
confinados, que cuenta con paradas predeterminadas y con una infraestructura para el ascenso y
descenso de pasajeros, terminales en su origen y destino, con una organizacion para la prestacién del

servicio con personas morales (idem).

20 Organismo desconcentrado de la Administracién Publica, adscrito a la Secretaria de Movilidad.




Planear los servicios de acuerdo con las necesidades de las personas
usuarias. Realizar estudios de planeaciéon para estructurar redes eficientes de
transporte publico y optimizacién operativa, con un enfoque de integracion
metropolitana.

Reemplazar los microbuses e introducir un nuevo modelo de servicio.
Transformar el modelo de prestacién del servicio de transporte ptblico colectivo
concesionado, estructurar empresas sostenibles, sustituir unidades obsoletas y
brindar capacitacion integral a los operadores, para contar con un servicio ordenado,
profesionalizado, limpio y seguro.

Acondicionar el sistema para mejorar la experiencia de viaje. Aumentar la
calidad de los viajes de todas las personas a través del mantenimiento y sustitucion
de unidades de los sistemas actuales, incorporando elementos de informacion,
confort, seguridad, accesibilidad, y multimodalidad en vehiculos y estaciones.
Ampliar redes, y modernizar vias, estaciones y paraderos. Optimizar, renovar
y ampliar la infraestructura actual, brindar mantenimiento mayor, contar con un
sistema de senalizacion para las personas usuarias y reordenar los paraderos de
transporte.

Contar con un medio unico de pago. Finalizar la integracién de la tarjeta del
Distrito Federal como medio tnico de pago de todos los servicios de transporte
publico de la ciudad.

Implementar sistemas inteligentes de transporte. Introducir sistemas
inteligentes de transporte publico, que regulen y programen la operacion,
proporcionen informacion a las personas usuarias en tiempo real y
consecuentemente, incrementen la confiabilidad, regularidad y frecuencia de los
servicios.

Fomentar finanzas sanas. Avanzar hacia la planeaciéon financiera y politica
tarifaria coordinada, que garanticen eficiencia en la operacion y finanzas
sustentables, con corresponsabilidad.

Impulsar el fortalecimiento institucional. Desarrollar una nueva arquitectura
institucional para planear, regular y gestionar de manera integrada los servicios de

transporte publico, con una imagen unificada de ciudad (APDF, 2014b).




2.7.2 Eje estratégico 2: Calles para todos

La concepcion del Eje estratégico 2 se genera a partir de una vision de calle que
sea accesible, segura, funcional y comoda para la gente que transita en la CDMX,
acorde a la jerarquia de movilidad y sin importar el modo que se elija para viajar.
Bajo esta premisa, el Eje se dividié en dos partes, una para vias primarias?!, y la
otra para las secundarias?2, acorde a los principios establecidos en la LMDF:
seguridad, accesibilidad, eficiencia, igualdad, calidad, resiliencia, asi como disefio

universal.

Para las vias primarias, se establecio el concepto de “Calle Completa”23 en la que
todos los usuarios de la via (peatones, ciclistas, usuarios de transporte publico y
de carga, asi como automovilistas) tiene un espacio de calidad, accesible y seguro
para transitar, con rampas en las esquinas de las banquetas, infraestructura
ciclista, superficie de rodaduras uniformes, transporte publico (confinado o no) con
paradas establecidas, buena iluminacion, asi como superficie arbérea (APDF,

2014b).

Sin embargo, no todas las vias primarias deben tener el mismo tratamiento, y en
consecuencia, se realizo una clasificacion segun el tipo de intervencion de acuerdo
a la forma, funcion y uso de la via:

1. Calles funcionales: - rediseno de intersecciones con criterios de
accesibilidad universal,
- mejoramiento de la semaforizacion peatonal,;
- infraestructura ciclista conectada;
- parabuses y carriles preferenciales para transporte
publico; y
- bacheo y colocacién de sello asfaltico.

2. Calles multimodales: lo contemplado en las calles funcionales mas:
- carriles exclusivos para el transporte publico masivo;

y

21 Espacio fisico cuya funcion es facilitar el flujo del trdansito vehicular continuo o controlado por
semdforo, entre distintas zonas de la Ciudad, con la posibilidad de reserva para carriles exclusivos,
incluyen las de acceso controlado (ALDF, 2014).

22 Espacio fisico cuya funcién es permitir el acceso a los predios y facultar el flujo del transito vehicular
no continuo. Sus intersecciones pueden estar controladas por semdforos (idem).

23 Calles diseriadas para facilitar el transito seguro y confortable de todos los ciudadanos peatones,
ciclistas, conductores y usuarios de transporte publico de todas las edades y con todo tipo de

habilidades motoras (SEDATU, 2014).




- repavimentacion de la superficie de rodadura.

3. Calles para el lo incluido en las calles funcionales y multimodales
desarrollo: mas:
- redimensionamiento de carriles para otorgar mayor
espacio a peatones y ciclistas;
- sustitucion de toda la superficie de rodadura; y
- mejoramiento de arbolado y alumbrado publico
(SETRAVI, 2013).

Cabe senalar que la politica de calles completas se inici6 en Estados Unidos de
Ameérica en 2010, cuando mas de 80 ciudades conformaron la Coalicién Nacional
de Calles Completas, un movimiento que se articul6 en torno a una idea “nuestras
calles deben trabajar para todos, de todas las edades y habilidades, sin importar

como viajan” (National Complete Streets Coalition, 2010).

Para el caso de las vias secundarias, se establecieron criterios de transito calmado
y esquemas de prioridad peatonal para regresar a las calles su vocacion
comunitaria (APDF, 2014b), a través de un diseno 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 realizacién de otras actividades

diferentes a la circulaciéon (ALDF, 2014).

Estos esquemas traen como consecuencia una mejora en la seguridad vial de la
calle y sostiene como principio que, la apariencia de la via debe transmitir al
conductor la velocidad adecuada, idealmente la velocidad debiera ser auto- acatable
(CONASET, 2010).

Una de las estrategias que se prevé implementar son las zonas 30, calles donde la
velocidad maxima permitida es de 30 km/h a través de la incorporacion de disenos
geomeétricos que incluyan infraestructura ciclista, ampliacion de banquetas con

orejas, reductores de velocidad, entre otros.




Lo anterior toma como referencia lo planteado por la Organizacion Mundial de la
Salud, que indica que el aumento de la velocidad promedio se relaciona
directamente con la probabilidad de que ocurra un accidente de transito y con la
gravedad de las consecuencias de este, bajo los siguientes parametros:
e El riesgo de que un peaton adulto muera tras ser atropellado por un
automovil es de menos del 20% a una velocidad de 50 km/h, y de cerca del
60% a 80 km/h.
e El limite de velocidad de 30 km/h puede disminuir el riesgo de accidentes
y se recomienda en zonas frecuentadas por usuarios vulnerables de la via
publica (por ejemplo, las zonas residenciales y los alrededores de las

escuelas) (OMS, 2016).

En Barcelona, Espana desde 2006, se han implementado zonas de pacificacion del
transito en mas de 300 km de vias, donde se instalaron topes y pasos peatonales
elevados que han mejorado la seguridad vial y se ha reducido en 28% el numero

de heridos en accidentes vehiculares (VELOZ, Jimena, et al., 2012).

Por otro lado, también se contemplé la implementacion calles peatonales o de
prioridad peatonal?4, en congruencia con la jerarquia de movilidad donde se
revitalice la vida publica, el comercio y el desarrollo inmobiliario, a través de la
sustitucion de toda la infraestructura, superficie de rodadura y mobiliario urbano,

mejoramiento de fachadas, arbolado y alumbrado publico (SETRAVI, 2013).

Como se ha enfatizado, el diseno vial coadyuva para evitar hechos de transito, por
lo que las intersecciones fueron un punto fundamental en la elaboracion del Eje
estratégico 2, ya que son los lugares donde los peatones conviven con diferentes
vehiculos y, por lo tanto, donde suceden los accidentes; en este sentido, los
cruceros viales deben ser disenados para seguridad de los peatones (VELOZ,

Jimena, et al., 2012).

24 Su diserio tiene como objetivo desacelerar significativamente el transito mediante el uso del pavimento
en ladrillo, macetas y curvas, a fin de dar prioridad a peatones frente a conductores y sensibilizar a

todos los usuarios (WELLE, Ben, et al., 2016).




No se omite mencionar que por primera vez en la elaboracién de un programa en
la materia, no se contempla la creacion de nuevas vialidades (con excepcion de dar
continuidad a las Autopistas Urbanas Sur y Oriente), basado en la teoria de Todd
Litman (2011) del Trafico inducido que es el nuevo y creciente transito de vehiculos

que generan las nuevas vialidades (ITDP, et al., 2012b).

Bajo este panorama, el Eje estratégico 2. Calles para todos contemplo6 cinco metas
que fueron:

- Completar nuestras calles. Garantizar que el diserio de todas las vialidades
contemple los criterios de «Calle Completa», seguridad vial y accesibilidad, a través
de normas y lineamientos técnicos.

- Reducir la velocidad en calles locales. Implementar calles y zonas de transito
calmado en vias secundarias, para fomentar la vida comunitaria y el desarrollo
econémico local, que garanticen el acceso y la movilidad segura de peatones y
ciclistas.

- Garantizar cruces accesibles y seguros. Adecuar intersecciones viales y
entornos de transporte publico y vida urbana, para garantizar que sean Seguros,
accesibles, eficientes, claros y ordenados.

- Eficientar la circulacion para todas y todos. Optimizar la operacion de
nuestras calles para garantizar viajes dgiles y seguros.

- Disenar obras viales incluyentes. Construir infraestructura vial de alta
capacidad vehicular con criterios de accesibilidad y seguridad para peatones,

ciclistas y transporte ptblico (APDF, 2014D).

2.7.3 Eje estratégico 3: Mas movilidad con menos autos

El Eje estratégico 3 respondio a la situacion que impera en la Ciudad de México,
donde el parque vehicular ha tenido un crecimiento anual de 5.3%, y la poblacion
solo aumento 1.29% por ano, y en 2012 concentro 14%, aproximadamente, de los

automoviles, a nivel nacional (APDF, 2014Db).
Asimismo, el 21.5% de los tramos de viaje diarios en la ciudad se realizan en

automoviles particulares, que utilizan el 85% del espacio vial, mientras el

transporte publico ocupa el 15%. Cabe senalar, que el tiempo de un




desplazamiento promedio se incrementé 32 minutos en 13 anos y las delegaciones
que reciben mayor cantidad de traslados son Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Benito

Juarez (40%) del total de viajes en la CDMX (idem).

Existen factores que incentivan el uso del automovil, entre ellos, es importante
mencionar el costo gratuito del estacionamiento sobre la via publica en gran parte
de la entidad federativa, la oferta de infraestructura vial, la expansion urbana de
baja densidad y la vision que ha imperado para solucionar los problemas de
congestionamiento, de tal forma que las acciones se han enfocado en incrementar
el numero de vias, construir pasos a desnivel, segundos pisos, entre otros, sin
considerar la busqueda de alterativas que desincentiven la dependencia en el uso
de este modo de transporte a través de una eficiente gestion del mismo, cambiando

a modos mas sustentables.

De igual manera, se debe considerar el numero minimo de cajones de
estacionamiento que el Reglamento de Construccion del Distrito Federal contempla
para las nuevas edificaciones y que es posible que se genere una sobre oferta que
incentive el uso del automovil, por lo que se prevé que se establezcan un nimero

maximo de lugares para estacionar (VELOZ, Jimena, et al., 2012).

Bajo este contexto, la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano senala
que resulta indispensable transformar los hdbitos de desplazamiento de los
mexicanos a través de la implementacion de proyectos de oferta y gestion de la
demanda de los servicios de transporte ptblico, asi como de politicas que
desincentiven el uso del automévil y generen que sus usuarios utilicen medios de

transporte masivo y no motorizado (SEDATU, 2014).

Sin embargo, se percibe que lo anterior no sera posible si no se lleva a cabo un
cambio en la politica publica de movilidad mejorando los sistemas de trasporte
publico y alentando el uso de modos no motorizados a través de infraestructura y

cultura vial.




Diversas urbes han implementado politicas de gestion de la movilidad a efecto de
reducir los viajes en automovil y promover el uso de otros modos de transporte.
Cabe senalar, que ciudades como Londres, Paris, Estocolmo y Vancouver, son
conocidas por ser caminables, por la calidad de sus sistemas de transporte ptiblico

y por sus politicas de gestion de la movilidad. (LITMAN, Todd, 2012).

Para lograr una eficiente gestion de la movilidad, se lleg6 a la conclusion de que se
deben generar incentivos para disminuir el uso del automoévil e impulsar el uso del
transporte publico y no motorizado (caminar o usar la bicicleta), tales como mejorar

el transporte publico e incrementar la infraestructura peatonal y ciclista.

Una forma de estimular el uso de la bicicleta, es a través de la implementacion de
un Sistema de Transporte Individual en Bicicleta Publica2s a efecto de reducir la
congestion vehicular, incrementar el ciclismo, mejorar la calidad del aire y dar una
oferta de movilidad activa. Dentro de los beneficios que ofrece este modo de
transporte, se pueden mencionar que incrementa la accesibilidad y el alcance hacia

el transporte publico y atrae nuevos ciclistas (ITDP).

Este sistema de transporte se implemento por vez primera en 1965 en la ciudad de
Amsterdam, Paises Bajos, y mas tarde en 2001, Paris, Francia adopt6 este sistema
en 2008 (idem) y asi sucesivamente, varias ciudades se han sumado, incluida la
CDMX dese el ano 2010.

Cabe mencionar que las ciudades de Estados Unidos y Europa con mayor namero
de personas que utilizan la bicicleta como modo de transporte, tienen menos
hechos de transito; asimismo, estas cuentan con infraestructura ciclista optima,
con alta conectividad vial y una configuracion urbana compacta (LITMAN, Todd,

2012).

25 Conjunto de elementos, que incluye bicicletas, estaciones, equipo tecnoldgico, entre otros, para prestar
el servicio de transporte individual en bicicleta publica de uso compartido al que se accede mediante
membresia. Este servicio funge como complemento al Sistema Integrado de Transporte Publico para
satisfacer la demanda de viajes cortos en la ciudad de manera eficiente (ALDF, 2014).




Respecto al tema de estacionamientos, las delegaciones Cuauhtémoc, Benito
Juarez y Miguel Hidalgo concentran la mayoria de estacionamientos publicos; sin
embargo, solo se usa el 40% de su capacidad debido a la gratuidad que implica
estacionarse sobre la via publica, ocasionando saturacion de la misma (APDF,

2014b).

Lo anterior obedece a que generalmente se piensa que el estacionamiento es un bien
publico y por lo tanto debe ser gratuito, un verdadero bien publico es aquel cuyo uso

por una persona no impide el uso de otra persona (MEDINA, Salvador, 2012).

Una descripcion que ejemplifica lo antes mencionado, es la publicacion en el
periodico Los Angeles Times al senalar que los automoéviles dominan casi cada metro
cuadrado del espacio ptblico de la Ciudad de México. Los conductores se estacionan
en segunda y tercera fila en las calles, ademds de estacionarse en las banquetas,

jardines, callejones, bulevares y ciclovias (DIAZ, Rodrigo, 2012).

En ese sentido, se requiere implementar una politica de estacionamiento sobre la
via publica a través de parquimetros, ya que funcionaria de forma mas eficiente,
ya que los cajones de estacionamiento se ocupan por menos tiempo debido a su
costo, por lo que se origina una rotacion de mayor frecuencia en el uso de los
mismos, y estimula compartir el automovil a efecto de ahorrar dinero, o inscribirse
a un sistema de auto compartido2¢; asimismo, incentiva a que se busquen lugares
para estacionar en zonas de menor demanda o bien, utilizar otros modos de

transporte (idem).

Cabe senalar que una baja disponibilidad de cajones de estacionamiento provoca
altos niveles de trafico generados por su busqueda y mantiene las calles
congestionadas (idem). Aunado a ello, es menester mencionar que un porcentaje

de las ganancias por el cobros del estacionamiento sobre la via publica, se pueden

26 Servicio privado de transporte individual que funciona a partir del alquiler de automéviles para los
suscriptores del sistema. Los automoéviles se encuentran estacionados cerca de hogares o lugares de
trabajo, y estdn pensados para ser usados en vigjes de un trayecto o por algunas horas al dia. Este
sistema es operado por un particular, pero apoyado por los gobiernos locales (VELOZ, Jimena, et al.,
2012).




canalizar a realizar intervenciones urbanas en las zonas donde operan los

parquimetros (MEDINA, Salvador, 2012).

Por otro lado, dentro de la gestion de movilidad, se requiere modificar los habitos
de desplazamiento de la poblacion bajo el Enfoque ASI, (Avoid-Shift-Improve, por
sus siglas en inglés) establecido en la Declaracion de Bellagio sobre Transporte y
Cambio Climatico (SEDATU, 2014) por Dalkmann y Brannigan (2007) y que
comprende tres fases:
1. Evitar/Reducir la necesidad de viajar en automovil;
2. Cambiar hacia modos mas eficientes de transporte, en especifico hacia modos
no motorizados (caminar y bicicletas) y transporte publico; y
3. Mejorar el desempenio del transporte motorizado, concentrando las mejores
tecnologias y disenos disponibles (SEDATU, 2014 y MEDINA, Salvador, 2012
y VELOZ, Jimena, et al., 2012).

Otra medida que se puede incitar es realizar trabajo en casa o bien tener horarios
alternativos, tales como:
1. Horario flexible: existe flexibilidad para decidir la hora de llegada, cumpliendo
con un numero de horas de trabajo diario;
2. Semana corta: trabajar menos dias a la semana, pero durante mas horas cada
dia; y
3. Horarios escalonados: el horario de trabajo de la empresa inicia y terminan a
diferentes horas para cada uno de los empleados (VELOZ, Jimena, et al,

2012).

Un caso de éxito de lo anterior se ha dado en las oficinas gubernamentales de El
Paso, Texas, bajo un esquema de semana corta que ha generado ahorros al
gobierno de la ciudad en electricidad, gas y limpieza en las oficinas, asimismo se
ha reducido el numero de viajes de los empleados con el subsecuente un ahorro en

gasolina y un aumento en la productividad de los trabajadores (idem).




Otro caso es el del estado de Arizona, Estados Unidos de América, al implementar
el trabajo a distancia, también para los empleados de gobierno, que a la fecha se
han sumado un 17% de los mismos y ha evitado que estos recorran 7.2 millones
de kilémetros al ano reduciendo las emisiones contaminantes en 75 toneladas y

ahorrando 155 mil horas-hombre (idem).

Bajo este panorama, el Eje estratégico 3 construyo cuatro metas:

- Aumentar el uso de la bicicleta. Impulsar la bicicleta como una opcioén intermodal
que resuelva trayectos cortos, y el primer y tltimo tramo de los vigjes.

- Gestionar el estacionamiento. Regular la oferta de estacionamiento en la via
publica, asi como en construcciones existentes y nuevas, para reducir la demanda
de viajes en automoévil.

- Impulsar la movilidad eficiente. Promover esquemas de uso compartido de
vehiculos, asi como la movilidad eficiente en centros laborales y educativos.

- Reducir y regular el uso del automovil. Implementar programas e incentivos
para desalentar y controlar el uso de vehiculos motorizados, con el objetivo de reducir

accidentes, congestionamiento vial y emisiones contaminantes (APDF, 2014b).

2.7.4 Eje estratégico 4: Cultura de movilidad

El principal tema de este Eje estratégico es la seguridad vial?7, y debido a que en
ese entonces no se habia elaborado el Programa Integral de Seguridad Vial,
(mandatado por la LMDF), se conform¢ el eje que tomé como referencia el Plan
Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-202028 de Naciones

Unidas.

Bajo este panorama, se tomoé como fin ultimo garantizar la seguridad vial en la
CDMX, que posteriormente en el Reglamento de Transito del Distrito Federal (2015)
figuraria ya como un derecho, debido a la alta incidencia de hechos de transito que

se producen en la entidad federativa (APDF, 2014Db)

27 Conjunto de politicas y sistemas orientados a la prevencién de hechos de transito (ALDF, 2014).
28 La finalidad general del Decenio es estabilizar y, posteriormente, reducir las cifras previstas de
victimas mortales en accidentes de transito en todo el mundo antes de 2020 (NU, 2011).




La conformacion del Eje estratégico se hizo bajo dos enfoques:
e Fomentar la cultura vial enfocada a la educacién vial y el conocimiento de
la normatividad.
e Impulsar nuevos habitos de movilidad centrados en las prdcticas
individuales y sociales que hagan los desplazamientos mas sustentables y

eficientes (idem).

En lo relativo a fomentar la cultura vial, la LMDF indica que los programas de
cultura de movilidad promoveran que esta se dé, entre otros, bajo condiciones de
seguridad vial, con cortesia, acorde a la jerarquia de movilidad; asimismo especifica
que se realizaran programas y campanas de educaciéon vial, con énfasis en el
respeto al Reglamento de Transito y los riesgos que conllevan vehiculos
motorizados, el alcohol y los elementos distractores en la incidencia de hechos de

transito, tales como teléfonos celulares (idem).

Referente al segundo enfoque, la LMDF estipula que se promoverd en la poblacién
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 automdévil particular (ALDF,

2014).

Asimismo, en la conformacion del eje, se contemplo la creacion de una base de
datos abiertos de transporte publico a efecto de que las personas que transitan en
la CDMX, cuenten con informacion suficiente que contribuya a mejorar los habitos
de movilidad, incentivando el uso de modos no motorizados o de transporte publico,

a través de una cultura multimodal (APDF, 2014b).

El Eje estratégico incluyo6 tres metas:

- Fortalecer la seguridad vial y conciencia social. Concientizar sobre hdbitos
seguros y reducir la cantidad de accidentes mediante mecanismos que avalen que
los conductores de vehiculos motorizados cuenten con los conocimientos Yy

habilidades indispensables para circular de forma segura.




- Fomentar una cultura de la legalidad con corresponsabilidad. Lograr una
optima coordinacion entre las diferentes instituciones y ciudadanos, para garantizar
la aplicacién eficiente del Reglamento de Transito y fomentar la corresponsabilidad
para mejorar la movilidad.

- Propiciar el transporte activo. Difundir informacion sobre transporte activo y la
intermodalidad, a través de esfuerzos interinstitucionales y nuevas tecnologias, con
el objetivo de fomentar hdbitos de movilidad que mejoren la salud de los ciudadanos

(APDF, 2014b).

2.7.5 Eje estratégico 5: Distribucion eficiente de mercancias

En la CDMX circula transporte de carga federal, local, asi como de otros estados
de la republica, lo que sugiere que este es un tema de indole metropolitano, e
incluso megalopolitano y federal, y que por su impacto en un desarrollo urbano y
regional equilibrado, es la identificacion y planeacion de corredores logisticos
contribuira a mejorar el acceso de las regiones a oportunidades de crecimiento y

desarrollo (SEDATU, 2014).

El PIM parte del concepto de que el transporte de carga representa el primer paso
para garantizar el acceso a los bienes y servicios para satisfacer las necesidades
cotidianas y mejorar la competitividad econémica de la Ciudad de Meéxico. La
distribucion eficiente de mercancias hasta su destino final debe consolidarse como
un proceso eficiente con bajos impactos en la movilidad de la ciudad, reduciendo los

conflictos viales y las emisiones contaminantes a la atmésfera (APDF, 2014b).

Cabe senalar que tener un sistema eficiente de transporte de carga reduciria gastos
operacionales, asi como como las externalidades negativas (congestion, hechos de
transito y contaminacion, entre otros) (PADILLA, Xtabai et al, 2012), asi como

danos a la infraestructura vial.

Al igual que en el transporte publico concesionado, en el de carga también existe
el denominado hombre-camion, que tiene dificultad de acceder a los créditos para
la renovacion de sus vehiculos, dada su condicion de informalidad y de personas

con ingresos irregulares (idem).




Para el caso de la CDMX, se hizo énfasis en que el reparto de la ultima milla debiera
realizarse en vehiculos eficientes, ligeros y con tecnologia sustentable en zonas
criticas (ALDF, 2014), ya que la distribucién de mercancias se debe integrar al
transporte como un prestador de servicios en diferentes dimensiones y como
elemento central de una gestion integrada de la logistica verde, a través de
generacion de plataformas logisticas, reingenieria de redes viales para establecer
corredores urbano metropolitanos, construccion y gestion de areas de carga y
descarga, integrar microplataformas logisticas en centros comerciales, entre otros

(ANTUN, Juan et al., 2012).

La LMDF estipula que al igual que el transporte publico, el de carga con registro
en la Ciudad de México, tiene la obligacion de realizar el proceso anual de revista
vehicular?9; asimismo, que la Administracion Publica del Distrito Federal debera
planear e impulsar la implementacion de centros logisticos localizados de

preferencia en la periferia y/o en puntos estratégicos (ALDF, 2014).

El transporte de carga afecta las vias, ocasionando congestionamientos, en tal
sentido la LMDF atribuye a la SEMOVI la facultad de promover un programa de
corredores viales metropolitanos con carriles preferentes para este modo (ALDF,

2014).

Las cuatro metas consideradas en el Eje estratégico fueron pensadas a corto y
mediano a efecto de contribuir a una mejora en el sector y que se enlistan a
continuacion:

- Planear la distribucion de acuerdo con las necesidades de las personas
usuarias. Realizar estudios para estructurar la operacion, logistica y rutas, que
propicien la distribucién eficiente de bienes y mercancias.

- Mejorar la integracion del transporte de carga con la vida urbana. Adecuar

la infraestructura vial para fomentar la sana convivencia del transporte de bienes y

29 Revision documental y la inspeccidn fisica y mecdnica de las unidades, equipamiento auxiliar de las
unidades de transporte de pasajeros y carga, a fin de comprobar el cumplimiento de las disposiciones
en materia de seguridad, equipo, aditamentos, sistemas y en general, las condiciones de operaciéon y
especificaciones técnicas para la 6ptima prestacion del servicio (ALDF, 2014).




mercancias con la vida cotidiana de la ciudad, a través de una red de corredores,
senalizacion vial y dreas de carga y descarga.

- Actualizar la regulacion del transporte de carga. Evaluar y determinar un
marco regulatorio para el transporte de carga de acuerdo a sus modalidades, asi
como actualizar e integrar el registro de vehiculos con un enfoque metropolitano.

- Promover la corresponsabilidad. Generar espacios de vinculacion entre el sector
de carga y las autoridades para definir estrategias prioritarias de fomento a la

competitividad (APDF, 2014b).

2.7.6 Eje estratégico 6: Desarrollo Orientado al Transporte (DOT)

El Eje estratégico 6 surgio de la vision de que la CDMX debe 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, a fin de reducir la dependencia
del uso del automovil y fomentar estilos de vida mas saludables (APDF, 2014b) bajo

un esquema de Desarrollo Orientado al Transporte (DOT).

El DOT es un modelo urbano que se implementa en torno al transporte publico
masivo, a no mas de 800 m de distancia3%, a través de un desarrollo de alta
densidad, uso de suelo mixto, con infraestructura peatonal y ciclista, espacios
publicos que promueven la interaccion vecinal, plantas bajas activas, asi como

gestion del estacionamiento (VELOZ, Jimena, et al., 2012).

Se busca incentivar una ciudad compacta y con una alta densidad debido a que
esta genera un mayor ahorro en la inversién para la construccion y mantenimiento
de infraestructura de agua, drenaje, energia eléctrica y alumbrado publico, asi como
un mejor aprovechamiento en el uso del suelo y la dotacién de servicios de transporte,

seguridad, tratamiento de residuos sélidos y equipamiento (SEDATU, 2014).

30 Distancia estimada que los usuarios estan dispuestos a caminar para llegar a un modo de
transporte con alta frecuencia. Esto corresponde a caminar durante 10 minutos aproximadamente

(VELOZ, Jimena, 2015).




Asimismo, requiere cambios en la zonificacion permitiendo el aumento de
densidad, a través de modificaciones en el coeficiente de ocupacion y las alturas
permitidas, asi como reduccion de los requisitos de estacionamiento, realizar
mejoras en la imagen urbana y en servicios como agua y drenaje (MEDINA,
Salvador, et al., 2013).

Este modelo habilita una mayor accesibilidad a viviendas, empleos y otras
actividades, de tal forma que los habitantes o personas que trabajan dentro de un
DOT pueden satisfacer la mayoria de sus viajes en transporte publico o en modos

no motorizados, debido a la cercania y oferta de servicios (VELOZ, Jimena, 2015).

La ciudad de Copenhague, Dinamarca, es lider en la implementacion de DOT a
través del programa “FingerPlanen” (1989) en el que las nuevas construcciones se
deben ubicar alrededor de 600 m de las estaciones de tren, se fomentan los usos
mixtos, se operan parquimetros, y se ha reducido la oferta de estacionamientos en

edificios y sobre la via publica (MEDINA, Salvador, et al., 2013).

En la ciudad de Curitiba, Brasil, se implemento este modelo desde los anos
sesentas en que alrededor de los sistemas Bus Rapid Transit se permiten
construcciones con densidades altas con usos de suelo mixtos (VELOZ, Jimena, et

al., 2012).

Para el Eje estratégico 6, de igual manera se consideraron los CETRAM que deben
transformarse en proyectos de usos mixtos, que permitan reaprovechar los espacios
subutilizados, mejorar la movilidad y la accesibilidad, otorgar seguridad a los
pasajeros e impulsar el desarrollo urbano de la zona de la ciudad en donde se

encuentran (Medina, 2013).

En la construccion del Eje estratégico 6, se dispusieron tres metas que son:
- Potenciar los paraderos de transporte. Redisenar y consolidar los Centros de
Transferencia Modal y su entorno, garantizando la intermodalidad, seguridad y

accesibilidad de peatones, personas con discapacidad y ciclistas.




- Orientar el desarrollo integral de vivienda, servicios, equipamiento y
empleo alrededor de estaciones de transporte de alta capacidad. Propiciar la
densidad de poblacién alrededor de estaciones y corredores del transporte ptblico,
mediante la actualizacién de normas y lineamientos técnicos, para activar la vida
econdémica y social de barrios y colonias.

- Fortalecer el transporte eficiente en polos de desarrollo. Conectar las zonas

con altos niveles de desarrollo a través de transporte publico masivo (APDF, 2014b).

2.7.7 Matriz de acciones por eje estratégico
Con base en los diagnésticos de cada uno de los Ejes estratégicos, se procedio a la

realizacion del listado de las acciones a ejecutar.

Cabe senalar que si bien, ni la Ley de Movilidad, ni la Ley de Participacion
Ciudadana, ambas del Distrito Federal, no obligan a la SEMOVI a someter a
consulta publica el PIM, como se mencion6 anteriormente, por primera vez para su
elaboracion, se llevé a cabo una construccion colaborativa, para que con base en
el diagnostico, los participantes provenientes de la academia, organizaciones de la
sociedad civil, asi como de entes privados y publicos, expresaran sus puntos de
vista, inquietudes, conocimientos, entre otros, para la construccion de las metas y

acciones del programa.

Bajo este panorama, se consider6 que diversos actores de la sociedad afines al tema
de movilidad, participaran en la elaboracion del programa, a efecto de tener
diferentes puntos de vista, con el beneficio de eliminar la resistencia en la
implementacion del programa y motivar una apropiacion de las acciones por parte

de los mismos (MEDINA, Salvador, et al).

Aunado a lo anterior, se realizaron veinte entrevistas, dos talleres, dos grupos de
enfoque, asi como dos coloquios, a través de un proceso de dialogo multiactor3?,

que se explican a continuacion.

31 Tienen por objeto construir acuerdos sobre el disefio e implementaciéon de politicas publicas que
aborden una problemdtica de forma integral y que son resultado de un proceso de didlogo democrdatico,
donde las partes se relacionan en forma horizontal MEDINA, Salvador, et al.).




a) Entrevistas

Se llevaron a cabo veinte entrevistas tanto a funcionarios de mandos superiores
del Gobierno del Distrito Federal, como a directivos de organizaciones de la
sociedad civil y de asociaciones de transportistas, a efecto de identificar intereses,
propuestas y preocupaciones en materia de movilidad que se debian tener en

cuenta para la elaboracion del programa.

b) Taller de Sistema Integrado de Transporte (SIT)

Para la conformacion de metas y acciones del Eje Estratégico 1 Sistema Integrado
de Transporte (SIT), la Organizacion No Gubernamental CTS Embarq México,
convoco a funcionarios del Sistema de Transporte Colectivo, del Sistema de
Corredores de Transporte Publico de Pasajeros del Distrito Federal Metrobus, del
Servicio de Transportes Eléctricos, del Sistema de Movilidad 1, asi como a personal
de la SEMOVI, en especifico de las entonces Direcciones Generales de Transporte,
del Servicio de Transporte Publico Individual de Pasajeros del Distrito Federal y la
de Planeacion y Vialidad, a un taller con duraciéon de un mes, en la que los
asistentes indicaron las acciones que se debian incluir en el PIM, bajo un concepto
de SIT.

c) Taller de Calles para todos.

Para la integracion de las metas y acciones del Eje Estratégico 2 Calles para todos,
el ITDP organizé dos sesiones referentes a este tema, el primero con funcionarios
de los entes publicos centrales del Gobierno del Distrito Federal, a efecto de dar a
conocer la estrategia de Calles completas que se implementaria en las vias

primarias de la CDMX.

La segunda reunion se focalizo en la estrategia de pacificacion de transito, por lo
que participé personal de las Delegaciones, debido a que la estrategia se aplicaria

en las vias secundarias.




d) Grupos de enfoque

Se realizaron dos Grupos de enfoque con sectores clave, en la que participaron 30
personas aproximadamente, en cada uno de ellos; el primero fue con personal de
las Delegaciones y de la entonces Direcciéon General de Planeacion y Vialidad, a
efecto de presentar las estrategias del PIM e identificar retos y oportunidades que

deberian ser considerados en el Programa.

El segundo Grupo de enfoque tuvo como tema principal el transporte de carga, en
el que participaron funcionarios de los entes publicos afines a la materia del
Gobierno del Distrito Federal, asi como organizaciones de la sociedad -civil,

academia y asociaciones de transporte de carga.

Esta reunion tuvo como objetivo presentar el diagnostico y la estrategia del Eje
estratégico S5 Distribucion eficiente de mercancias, asi como identificar retos y
oportunidades que deberian ser considerados en el Programa, relativos al tema en

cuestion.

e) Coloquios

Se realizaron dos coloquios, al primero asistieron mas de 130 personas
representando a la academia, organizaciones de la sociedad civil, asi como entes
privados y publicos, tuvo como objetivo presentar el Diagnodstico del programa
elaborado por el PUEC-UNAM, los hallazgos de las entrevistas y una sintesis de los

resultados de los dos Grupos de enfoque.

Posteriormente, se llevaron a cabo mesas por cada uno de los ejes, en los que cada
invitado eligié en cual de ellas queria participar segin su area de conocimiento y/o
interés. En dichas mesas, se explicaba la estrategia del Eje estratégico
correspondiente y los asistentes emitian opiniones, preocupaciones y

recomendaciones, de acuerdo a las prioridades e intereses.




En el segundo Coloquio, asistieron mas de 60 personas de los sectores
mencionados y su objetivo fue llegar a conclusiones, considerando los resultados
de los eventos anteriores, pero sobre todo proponer acciones concretas priorizadas

para ser integradas al PIM.

Finalmente, se realizé6 un analisis de los eventos antes mencionados y se elabor6
la relacion de metas y sus respectivas acciones por Eje estratégico indicando el
plazo de ejecucion (corto o mediano, en conformidad con la Ley de Planeacion del
Desarrollo del Distrito Federal), los entes publicos responsables para su ejecucion,
asi como la estrategia financiera para cada una de las acciones, que en total suman
239, y varias de ellas son transversales, es decir, pertenecen a dos o mas Ejes

estratégicos-politicas publicas.

Cabe senalar que una vez que se concluyo la relacion de metas y acciones que
conformarian el PIM, se envi6 a los titulares de cada uno de los entes publicos que
aparecian como responsables de su ejecucion, a efecto de que ratificaran, o en su
defecto, rectificaran de manera oficial 1o ahi plasmando, para llegar a una relacion

definitiva, que fue la que se incorporo6 al programa.

En este sentido, el PIM consta de 239 acciones, repartidas en los seis Ejes
Estratégicos-Politicas Publicas con catorce entes publicos responsables de su
ejecucion, mas otras cuatro que fueron agrupadas en un apartado denominado
Monitoreo y evaluacion debido a que su implementacion coadyuva a medir el
avance del programa. Se destaca que el Eje Estratégico 1 Sistema Integrado de

Transporte (SIT), es el que contiene el mayor numero de acciones (ver figura 4).




Figura 4. Distribucion de Acciones por Eje Estratégico

= Desarrollo Orientado al

Transporte Monitoreo y evaluacién
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Sistema Integrado de
Transporte
= Cultura de movilidad 131 acciones, 55%
29 acciones, 12%

Mas movilidad con menos
autos
15 acciones, 6%

® Calles para todos/

37 acciones, 15%

Fuente: Respuesta a la solicitud de informacién publica 0106500091217 (INFODF, 2017a).

Asimismo, la SEMOVI es el ente publico que tiene el mayor nimero de acciones
por ejecutar, seguido por el Servicio de Transportes Eléctricos de la Ciudad de

Meéxico3? (ver figura 5).

Figura 5. Distribucion de Acciones por ente publico
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Fuente: Respuesta a la solicitud de informacién publica 0106500091217 (INFODF, 2017a).

32 Cabe sefialar que 19 acciones estan asignadas a dos o mas entes publicos.




No se omite mencionar que la relacién de acciones, se envié a la Secretaria de
Finanzas (SEFIN) para su consideracion ante la posible asignacion de recursos, por
lo que esta dependencia, solicito a la Jefatura de Gobierno del Distrito Federal, que
todos los programas sectoriales finalizaran con una leyenda donde se sehalara que
“Los alcances establecidos en el presente Programa Sectorial estaran en funcion de
la disponibilidad financiera del Gobierno del Distrito Federal, por lo que las
Unidades Responsables del Gasto determinaran las acciones para lograr dichos
alcances, supeditandose a su capacidad operativa y presupuesto autorizado,
evitando en todo momento contraer compromisos que excedan a éstos” (APDF,

2014b).

2.7.8 Instrumentos para el monitoreo y evaluacion
Este apartado funciona como preambulo y explicacion de los indicadores de
resultados que fueron incluidos en el PIM, donde se enfatiza que estos serviran

para medir el desempenio y los resultados del programa.

2.7.9 Indicadores

El PIM contiene doce indicadores, cuatro de ellos son transversales a los ejes
estratégicos — politicas publicas, dos de ellos corresponden al Eje estratégico 1
Sistema Integrado de Transporte (SIT), otros dos al Eje estratégico 2. Calles para
todos, otros dos mas, al Eje estratégico 3. Mas movilidad con menos autos y uno

al Eje estratégico Cultura de movilidad.

Para la conformacion de los indicadores, se conté con el apoyo de la Coordinacion
General de Modernizacion Administrativa, adscrita a la Oficialia Mayor, que
proporciono los lineamientos para la elaboracion de los mismos, en los cuales se
especificaba que se debia contar con el dato de la linea base33 para que pudiese

ingresar el indicador propuesto al programa sectorial.

33 Se observa en el PIM que el indicador denominado “Porcentaje de intersecciones con altos indices
de accidentabilidad atendidas” no tiene linea base porque no se contaba con ese dato; sin embargo
este fue una excepcion a la regla, en virtud de lo trascendental del dato que se debia medir, toda vez
a que la seguridad vial fue un tema de gran relevancia en la elaboracién del programa.




Es por esta razon, que los Ejes estratégicos 5 Distribucion eficiente de mercancias
y 6 Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) no tienen un indicador de medicion,
debido a que los que fueron propuestos, no contaban con linea base y en el caso
especifico del Eje estratégico 6, se plante6é tener como indicador el aumento de
poblacion que viviera a 800 m de distancia de una estacion de transporte masivo;
sin embargo, se descarté debido a que el INEGI no iba a realizar en el afio 2015 el
IIT Conteo de Poblacion y Vivienda, si no que en su lugar, aplicaria una Encuesta
Intercensal, y después de un analisis tanto con el citado Instituto, como con el
Consejo Nacional de Poblacion (CONAPO), se determiné que posiblemente los
resultados arrojados por la citada encuesta no iban a ser del todo utiles para la

medicion y a falta de otros datos, se determiné que no tuviera indicador.

Es importante senalar, que para la conformacion de los indicadores, se conto con
la participacion, pero sobretodo con la aprobacion y el compromiso de los entes
publicos que quedaron como responsables de medir periodicamente los indicadores

asignados.

2.8 Apéndices
Como una cuestion anadida y bajo la premisa de dotar de mayor informacion a los
ciudadanos de la CDMX, se incluyeron tres apéndices a manera de que se tuviera

una mejor comprension del programa.

Apéndice 1. Vialidades primarias del Distrito Federal

Si bien, la LMDF contempla la creacion de una Comision de Clasificacion de
Vialidades de caracter interinstitucional que tendra la facultad de clasificar, revisar
y, en su caso, modificar la categoria de las vias conforme a la tipologia que instituya
el Reglamento de la citada ley (ALDF, 2014), al dia de hoy, dicha Comision no ha
sido instaurada, debido a que el Reglamento de la Ley de Movilidad del Distrito

Federal no ha sido publicado en la Gaceta Oficial de la Ciudad de México.

Bajo este contexto, se definié que se incluyera un listado de vias primarias bajo
una clasificacion de tres tipos: Acceso Controlado, Ejes viales y otras vialidades

primarias. El citado listado fue elaborado con la Secretaria de Obras y Servicios




(SOBSE), tomando como referencia aquellas vias a las que la citada dependencia
da mantenimiento segin sus atribuciones, en el entendido de que las calles que no

aparecen, seran consideradas como secundarias.

Apéndice 2. Cien intersecciones de intervencion prioritaria en el Distrito
Federal

En virtud de que el Eje estratégico 2 Calles para todos, dentro de la meta 3
Garantizar cruces accesibles y seguros, incluye la accion “Redisefiar e intervenir
integralmente 100 intersecciones con riesgo de accidentes”, se determiné indicar

para mayor informacion, cuales serian los cruceros a que se modificarian.

Cabe senalar que las 100 intersecciones presentadas en el programa son aquellas
que concentran el mayor numero de hechos de transito, asi como de personas
fallecidas o lesionadas. No se omite mencionar que la Secretaria de Seguridad
Publica, asi como la SOBSE y SEMOVI participaron en la conformacion del listado,
mismo que, a la fecha, no ha sido ejecutado en su totalidad, debido a que
posteriormente se cambi6 la vision y en lugar de intervenir cruceros dispersos, se

optod por trabajarlo a manera de corredores.

Apéndice 3. Cobertura de transporte en CETRAM, 2013

A efecto de proporcionar una idea al lector del programa, acerca del nivel de
integracion del transporte publico en los CETRAM ubicados en la CDMX, se incluyo
una relacion de los citados equipamientos y los modos de transporte que inciden
en dichos centros de intercambio modal, donde se destaca que el transporte publico

concesionado es el que tiene mayor presencia.

2.9 Glosario
Para una interpretacion unificada del programa, se realizo un catalogo de

conceptos, junto con su definicion, acordes a la LMDF.

2.10 Citas y Referencias
Para la elaboracion del PIM, se dispuso de la consulta de diversos documentos

tanto normativos, como de diversos escritos académicos y otros afines a la materia.




Citas

A lo largo del PIM, se hizo uso de notas al pie de pagina con la finalidad de indicar
la fuente documental que hacia referencia a lo escrito; sin embargo, por
instrucciones la Consejeria Juridica y de Servicios Legales, para efectos de la
publicacion del programa en la Gaceta Oficial del Distrito Federal, las mencionadas

notas se pusieron al final del documento, y no de la pagina.

Referencias
Es la relacion de textos, que fueron utilizados como fuente documental para la

elaboracion del PIM.




Hay tres cuestiones importantes ahora que se estdn convirtiendo en importantes,
no sélo para las ciudades, sino para toda la humanidad:

la movilidad, la sostenibilidad - que estd vinculado a

la movilidad - y la diversidad social.

Jaime Lerner

CONCLUSIONES

Una vez terminada la elaboracion del Programa Integral de Movilidad 2013-2018,
fue sometido a la aprobacion del Jefe de Gobierno del Distrito Federal, tal como

indica el articulo 12, fraccion VIII de la Ley de Movilidad del Distrito Federal.

Es de mencionar que el PIM fue revisado y validado por la Escuela de
Administracion Publica del Distrito Federal (EAP), la Coordinacion General de
Modernizacion Administrativa (CGMA) adscrita a la Oficialia Mayor; asimismo se
conté con la revision de la Secretaria de Gobierno, con la finalidad de corroborar
que el programa tuviera una vision de derechos humanos. Posteriormente, se
procedio6 a la publicacion del PIM en la Gaceta Oficial del Distrito Federal (GODF),
hecho que se efectué el 15 de octubre de 2014, mediante la Gaceta de la DECIMA
SEPTIMA EPOCA, No. 1965 Bis.

Cabe destacar que, el 18 de febrero de 2014, la EAP y la CGMA emitieron la Guia
Metodologica para el Desarrollo de los Componentes de los Programas derivados
del Programa General de Desarrollo del Distrito Federal 2013-2018, con el objeto
proporcionar soporte metodolégico para la aplicacién de los Lineamientos para la
elaboracion, aprobacién y seguimiento a los Programas Sectoriales, Institucionales y
Especiales 2013-2018 (EAPDF, et al.,, 2014); sin embargo, la guia no se aplico en
su totalidad para la elaboracion del PIM, toda vez que el programa se concluy6 a
finales de 2013; no obstante, se traté de ajustarlo en la medida de lo posible al
documento metodologico referido, sobretodo en el tema de indicadores, lo anterior,

con la autorizacion de la Oficina del Jefe de Gobierno.

Derivado de la publicacion del PIM, la Secretaria de Movilidad ha solicitado con la
debida anticipacion en cada ejercicio presupuestal a los entes publicos encargados

de la ejecucion de las acciones, que se incluyan los recursos necesarios en los




Programas Operativos Anuales de sus dependencias, con la finalidad de que estén
en posibilidad de ejecutar las actividades comprometidas en los plazos establecidos

en conformidad con el articulo 9 de la LPDDF34,

A partir del ano 2015 y en el 2016, la SEMOVI ha efectuado un seguimiento al PIM,
que consiste en solicitar a los entes publicos responsables de ejecutar las acciones
del programa, el estatus de cada una de ellas, habiéndose concluido el reporte de
las mismas en el mes de octubre de su respectivo ano. Actualmente se esta llevando
a cabo el seguimiento al PIM 2017 (INFODF, 2017a), acorde al articulo 40 de la
LMDEF35.

Bajo este panorama, a través de una Solicitud de Informacion Publica realizada al

Instituto de Transparencia, Acceso a la Informacién Publica, Proteccion de Datos

Personales y Rendicién de Cuentas de la Ciudad de México, se observa el estatus

de ejecucion de las acciones del PIM, al mes de octubre de 2016 (ver figura 6).
Figura 6. Estatus de ejecucion de las acciones del PIM

No iniciadas (retraso)
33 acciones, 12%

Por ejecutarse a
2018

61 acciones, 21% En proceso
105 acciones, 37%

Ejecutadas
85 acciones, 30%

Fuente: Respuesta a la solicitud de informacién ptblica 0106500091217 (INFODF, 2017a).

34 Articulo 9. Las atribuciones que, en materia de planeacion, les corresponderdn a los titulares de las
dependencias, serdan :

1V. Elaborar los programas operativos anuales y sus anteproyectos de presupuesto de egresos, para la
ejecucion de los programas sectoriales correspondientes (ALDF, 2013).

35 Articulo 40. Corresponde a la Secretaria en coordinacién las demds autoridades competentes, la

correcta aplicacién de este programa,... (ALDF, 2014).




En la figura 6, se advierte que 30% de las acciones del PIM ya han sido ejecutadas,
en tanto que 37% se encuentra en proceso y 21% por ejecutarse al anno 2018; no
obstante, 12% de ellas presentan un atraso en su implementacion, ya que son de
corto plazo y debieron realizarse a mas tardar en 2015; sin embargo, como se infiere
de la informacion consultada, en la mayoria de los casos, no han podido llevarse a

cabo a causa de la falta de asignacion de los recursos presupuestales requeridos.

Se observa que las acciones que se encuentran en proceso, tienen la perspectiva
de concluirse antes de que finalice la administracion 2013-2018, por lo que, en
primera instancia, y sumando aquellas que ya fueron realizadas, se vislumbra un
posible alcance del 65% como minimo de acciones ejecutadas, aunado a otras que
pudiesen efectuarse en los meses restantes de la presente administracion por lo
que, cabe la posibilidad que a finales del ano 2018, se tenga un cumplimiento del

programa cercano al 70%

Por otro lado y a partir de la informacion de los alcances en los anos 2015 y 2016,
se procedio a elaborar un analisis del seguimiento en la ejecucion de las acciones
por cada uno de los Eje estratégicos — politicas publicas, obteniendo las

observaciones que se indican en la tabla 3.

Tabla 3. Estatus de ejecucion de las acciones del PIM

Eje estratégico 1. Sistema Integrado de Transporte (SIT)
Octubre 2015 Octubre 2016

No iniciadas (retraso)

No iniciadas (retraso) En proceso 25 acci 16%
acciones, 16%

28 acciones, 18% 33 acciones, 21% Ejecutadas

49 acciones, 32%

Por ejecutarse a 2018
38 acciones, 24%
Ejecutadas
31 acciones, 20%
Sin datos
26 acciones, 17%

En proceso

Por ejecutarse a 2018 44 acciones, 28%
38 acciones, 24%




Se observa que en el transcurso de un ano, se incrementé 12% las acciones
ejecutadas y 7% las que se encuentran en proceso; por lo que se tiene la
perspectiva de alcanzar el 65% de cumplimiento a finalizar el afio 2018.

Persiste un retraso de 16%, principalmente en la metas 7. Fomentar finanzas
sanas y 8. Impulsar el fortalecimiento institucional, que corresponden a acciones
administrativas encauzadas a la conformacion del SIT, que no han tenido avance,
toda vez que a la fecha no se ha creado el Comité del Sistema Integrado de
Transporte Publico que senala la LMDF y que tiene como facultades, entre otras,
establecer programas, procesos y lineamientos para implementar la integracién de
los servicios de transporte publico de pasajeros proporcionado por la
Administracion Publica y los servicios de transporte concesionado, al Sistema
Integrado de Trasporte Publico, asi como elaborar esquemas financieros y
propuestas tecnolégicas que permitan contar con una recaudacion centralizada de
las tarifas de pago, camara de compensacién (ALDF, 2014).

Eje estratégico 2. Calles para todos

Octubre 2015 Octubre 2016

Ejecutadas No iniciadas (retraso)
4 acciones, 11% 1 acciones, 2%

Por ejecutarse a
No iniciadas (retraso) 2018

7 acciones, 18% 7 i 14%
En proceso acciones, 0

19 acciones, 50%

En proceso
Ejecutadas 28 acciones, 57%
13 acciones, 27%
Por ejecutarse a
2018
8 acciones, 21%

Se observa que en un ano, el Eje estratégico 2. Calles para todos, avanz6 dieciséis
puntos porcentuales en su ejecucion y 7% en la que se encuentran en proceso.
No obstante, se identofica que varias de estas se caracterizan por ser acciones
cuya construccion conlleva mas de un ano, por lo que la conclusion podria
materializarse en 2017, o incluso, a finales de la administracion, tales como la
ampliacion de la Linea 12 del metro, o completar los kilometros de metrobus y
de infraestructura cilista y peatonal, entre otros.

El nimero de acciones con retraso en su ejecucion disminuyé dieciséis puntos
porcentuales, de tal forma que solo una accion se encuentra en dicha situaciéon
y se percibe que para finales de la presente adminisracion el porcentaje de
cumplimento del Eje estratégico 2 podria llegar a ser de 85%, que lo convertiria
en el eje con mayor avance de acciones realizadas.




Eje estratégico 3. Mas movilidad con menos autos

Octubre 2015 Octubre 2016
Sin datos No iniciadas (retraso)
AR,
1accion, 7% 2 acciones, 10%
Por ejecutarse a

No iniciadas (retraso) 2018

3 acciones, 20% 5 acciones, 33% Ejecutadas

4 acciones, 20%
En proceso
10 acciones, 50%

Ejecutadas Por ejecutarse a 2018

2 acciones, 13% En proceso 4 acciones, 20%
4 acciones, 27%

Se observa que solo 2 acciones han sido ejecutadas; no obstante, casi se duplica
el nimero de las que estan en proceso. Al igual que en el Eje estratégico 2, es
posible que la conclusion de las mismas se lleve mas de un ano, entre ellas las
politicas de estacionamiento.

El programa de ecoParq y el Sistema ECOBICI no detentan avances significativos,
aun cuando estas acciones refieren un importante aspecto para desincentivar el
uso del automovil y que es la finalidad de este Eje estratégico, por lo que es
conveniente su reactivacion.

A pesar de ello, se vislumbra que al término de la administracion, el eje tenga
70% minimo de avance de ejecucion.

Eje estratégico 4. Cultura de movilidad

Octubre 2015 Octubre 2016
Ejecutadas No iniciadas (retraso) No iniciadas (retraso)
1 accién, 4% 1 accioén, 3% 1 accioén, 3%
Sin datos
5 acciones, 17% Ejecutadas
En proceso 10 acciodn, 35%

13 acciones, 45% Por ejecutarse a 2018

9 acciones, 31%

Por ejecutarse a 2018

9 acciones, 31% En proceso

9 acciones, 31%

Se observa para el afnio 2016, un avance de nueve acciones ejecutadas, aun
cuando cinco de ellas no fueron reportadas en 2015; sin embargo, predomina un
alto nimero asignadas a mediano plazo, por lo que se encuentran a tiempo para
su implementacion, entre ellas destacan las inherentes a la evaluacién de la




licencia de conducir, siendo que es un factor determinante en materia de
seguridad vial.

Eje estratégico 5. Distribucion eficiente de mercancias

Octubre 2015 Octubre 2016

En proceso

2 acciones, 15%
Por ejecutarse a 2018 o
4 acciones, 34% No iniciadas (retraso)

4 acciones, 31%

No iniciadas (retraso)
6 acciones, 50%

Por ejecutarse a
2018
3 acciones, 23%

Ejecutadas

En proceso 4 acciones, 31%
1 accién, 8% Sin datos

1 accioén, 8%

Se observa un grado de avance del 31% de ejecucion; asi como otro 31% tiene
un retraso en su realizacion, siendo que son acciones de corto plazo que debieron
ejecutarse al anno 2015.

Adicionalmente que existe un 23% por realizarse en mediano plazo, es decir, al
2018, situacion que requiere una concertacion metropolitana, e incluso
megalopolitana que hagan viable la mejora de este sector y que incluya la
asignacion de los recursos presupuestales necesarios.

En caso de continte esta tendencia, se vislumbra que al cierre de la
administracion, que seria el eje que presentaria el menor porcentaje de
cumplimiento (45%).

Eje estratégico 6. Desarrollo Orientado al Transporte (DOT)

Octubre 2015 Octubre 2016

Sin datos
1 accion, 9%

Ejecutadas
5 acciones, 38%

Ejecutadas En proceso
3 acciones, 27% 8 acciones, 62%

En proceso
7 acciones, 64%




Se observa que es el Eje estratégico que presenta mayor porcentaje de ejecucion
(38%), destacando que en mayor o menor medida, el 62 % restante, se
encuentran en proceso, aun cuando se estima que algunas de las acciones, no
se concluyan al término de la administracién, e incluso sean parte de la proxima
debido al tiempo que requieren para su implementacion, tal es el caso de la
modenizacion de los Centros de Tranferencia Modal a través de un esquema de
concesion para el uso, aprovechamiento y explotacion de los predios que ocupan.

Evaluacion y monitoreo

Octubre 2015 Octubre 2016

Por ejecutarse a 2018
1 accion, 25%

En proceso
3 acciones, 75%
En proceso

4 acciones 100%

Las cuatro acciones de este apartado, se encuentran en proceso de ejecucion,
entre las que se incluye la Encuesta Origen Destino 2017, que después de diez
anos de no haberse actualizado, posibilitara contar con un insumo indispensable
para la planeacion de la movilidad de la ZMVM y que incluira por primera vez
informacion de los viajes que se realizan a pie, se tiene previsto se concluya a
finales de 2017.

Asimismo, comprende el Anuario de Movilidad que es una actividad permanente
que se realiza cada afno, y se estima que las dos acciones restantes concluyan a
finales de la administracion, por lo que se vislumbra que las cuatro acciones se
ejecutaran en su totalidad.

Fuente: Elaboracion propia y respuesta a la solicitud de informacién publica 0106500091217
(INFODF, 2017a).

Bajo este panorama, diversas acciones del PIM presentan retraso, o bien, se

encuentran programadas para su ejecucion a mas tardar al término de la

administracion; sin embargo derivado de la consulta que se hizo a los archivos del

seguimiento de ejecucion del programa, se observé que algunas acciones pudieran

no llevarse a cabo debido a la complejidad que presentan, por lo que se considera




que, al momento de elaborar el programa, no se establecieron los planteamientos
y compromisos con mayor cautela y bajo las consideraciones normativas,
econOmicas, administrativas y presupuestales, entre otras, que conllevan para su
realizacion. Respecto al monitoreo de los 12 indicadores del PIM, se identificé que
a la fecha, no se ha llevado a cabo, por lo que no se tienen datos para realizar el

analisis correspondiente.

No se omite senalar que el Gobierno de la Ciudad de México, ha sido objeto de
recortes presupuestales, que en cierta medida han sido producto de la crisis
economica que enfrenta el pais, la disminucion de los precios internacionales del
petréleo, entre otros, aunado a que los cuatro organismos de transporte publico
descentralizados, enfrentan diversas situaciones que afectan la disponibilidad de
recursos que podrian destinarse para atender las acciones comprometidas, tales
como el subsidio que tienen en la tarifa del pasaje, las gratuidades que ofrecen y
que se ha incrementado debido al aumento de poblacion mayor de 60 anos, asi
como la gratuidad que el Servicio de Transportes Eléctricos otorgo por tres meses
en el ano 2016 debido a la contingencia ambiental. Lo anterior ha repercutido en
que el programa no haya tenido los suficientes recursos para su implementacion,

sobre todo en el Eje estratégico 1 Sistema Integrado de Transporte (SIT).

Bajo estas consideraciones, cabe destacar que existen diversos fondos nacionales
e internacionales a los que el Gobierno de la Ciudad de México puede recurrir para
la obtencion de recursos, y de esta forma, no sélo depender de la transferencia de

recursos federales.

Dentro de los fondos nacionales, que otorgan apoyos recuperables o no, se puede

mencionar, entre otros, al Fondo Metropolitano3¢ de la Zona Metropolitana del Valle

36 Los recursos del Fondo Metropolitano se destinardn a estudios, planes, evaluaciones,
programas, proyectos, acciones, obras de infraestructura y su equipamiento, en cualquiera de sus
componentes, ya sean nuevos, en proceso, o para completar el financiamiento de aquéllos que no
hubiesen contado con los recursos necesarios para su ejecucion, los cuales deberdn ser viables,
sustentables y orientados a promover:

a) La adecuada planeacién del desarrollo regional y urbano; el transporte publico y la movilidad
no motorizada; asi como del ordenamiento del territorio para impulsar la competitividad econémica;

b) La sustentabilidad y las capacidades productivas de las zonas metropolitanas; asi como coadyuvar
a su viabilidad y a mitigar su vulnerabilidad o riesgos por fenémenos naturales, ambientales y los

propiciados por la dinadmica demogrdfica y econémica, o




de México, el Programa de Apoyo Federal al Transporte Masivo37 del Fondo Nacional
de Infraestructura, ambos coordinados por la Secretaria de Hacienda y Crédito

Publico.

De igual manera, los fondos internacionales pueden ser financiados por el Banco
Interamericano de Desarrollo, el Banco Mundial, el Banco de Desarrollo de América

Latina, entre otros, a través de cooperaciones técnicas, préstamos, entre otros.

Por otro lado, y como se ha mencionado anteriormente, el PIM es un parteaguas en
la elaboracion de un instrumento de planeacion en materia de movilidad en la
CDMX, debido a que por primera vez:
1. Se consideraron todos los usuarios de la via, dando prioridad a los peatones
y ciclistas, bajo el paradigma de mover personas y no vehiculos;
2. Tuvo un enfoque de seguridad vial y de derechos humanos; y
3. Se realizd bajo una construccion colaborativa en donde participaron

academia, organizaciones de la sociedad civil, entes privados y publicos.

Referente al numeral 3, se considera como un hito, ya que la SEMOVI, sin estar
obligado por alguna ley, convoco la participacion de actores de diversos sectores

para la elaboracion del programa, a efecto de generar una apropiacion del mismo.

En ese contexto, a raiz de la experiencia tan enriquecedora que suscitdé esta
innovacion, se destaca que todo instrumento de planeacion debiera tener este tipo
de apertura con la finalidad de involucrar a los actores interesados en la materia y
construir programas con una vision interdisciplinaria, dentro de los procesos de

planeacion, a todos los niveles.

c) La consolidacion urbana y el aprovechamiento odptimo de las ventajas competitivas
de funcionamiento regional, urbano y econémico del espacio territorial de las zonas metropolitanas
(SHCP, 2017).

37 Programa de apoyo federal para fomentar la realizacién de proyectos de transporte urbano masivo
en las principales ciudades del pais, que les permita resolver el problema de movilidad para propiciar
su desarrollo

sustentable con una mayor productividad y una mejor calidad de vida para sus habitantes (FONADIN,
2017).




En los ultimos anos se ha percibido en diversos sectores de la poblacion de la
CDMX, la sensacion de que varios de los proyectos de movilidad se concentran en
las delegaciones centrales de la entidad federativa, en algunos casos asi ha sido y
obedece a que, segin datos arrojados por la Encuesta Origen Destino 2007, el 40%
de los viajes tienen como destino dicha region (INEGI, 2007); sin embargo, es
menester senalar que el viaje de la persona inicia desde que sale de su vivienda, y
si bien algunas acciones han tenido lugar en la periferia de la ciudad, es
indispensable que estas sean en mayor medida, a efecto de garantizar traslados

eficientes, seguros, accesibles y comodos en los viajes puerta a puerta.

La LPDDF y la LMDF establecen que la revision, y en su caso, modificacion o
actualizacion del programa debe realizarse por lo menos cada tres anos, situacion
que no se ha llevado a cabo, no obstante la SEMOVI tiene contemplado, agregar un
Eje Estratégico al PIM relativo a Movilidad Digital, en el cual los componentes

tecnologicos fungirian como una nueva arista en la materia.

De igual manera, la LPDDF especifica que la vigencia de un programa sectorial es
de seis anos, por lo que es importante recalcar la relevancia de que la vision del
PIM no solo sea sexenal, sino que trascienda a otras administraciones, a efecto de
dar continuidad a los avances en materia de movilidad (jerarquia de movilidad,
cambio de paradigma, entre otros), asimismo, se subraya que la administracion
2018-2024 debera acatar el articulo 13, inciso E de la Constitucion Politica de la

Ciudad de México38 que refiere el Derecho a la movilidad y que indica:

1. Toda persona tiene derecho a la movilidad en condiciones de seguridad,
accesibilidad, comodidad, eficiencia, calidad e igualdad. De acuerdo a la
jerarquia de movilidad, se otorgarad prioridad a los peatones y conductores
de vehiculos no motorizados, y se fomentara una cultura de movilidad
sustentable.

2. Las autoridades adoptaran las medidas necesarias para garantizar el
ejercicio de este derecho, particularmente en el uso equitativo del espacio

vial y la conformacion de un sistema integrado de transporte publico,

38 Entrara en vigor el 17 de septiembre de 2018 (APCDMX, 2017b).




impulsando el transporte de bajas emisiones contaminantes, respetando en
todo momento los derechos de los usuarios mads vulnerables de la via, el
cual serd adecuado a las necesidades sociales y ambientales de la ciudad

(APCDMX, 2017D).

Como se ha mencionado, el PIM tiene una jurisdiccion estatal, la LMDF atribuye a
la SEMOVI la elaboraciéon de un Programa Metropolitano de Movilidad (ALDF,
2014), que a la fecha no se ha realizado, por lo que se recomienda considerar en
su elaboracién el apoyo y colaboracion de la Subsecretaria de Coordinacion
Metropolitana y Enlace Gubernamental de la Secretaria de Gobierno de la CDMX,
asi como a los estados de la republica correspondientes y entes publicos a nivel
federal de conformidad a lo senalado por la Ley General de Asentamientos
Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano que hagan efectiva la

planeacion de esta importante zona metropolitana del pais.

De igual forma, se destaca que el 3 de mayo de 2017, se publico en la Gaceta Oficial
de la Ciudad de México, el Programa de Mediano Plazo “Programa Integral de
Seguridad Vial” 2016-2018 para la Ciudad de México, que retoma la Politica
Publica de Seguridad Vial, Vision Cero Accidentes de la presente administracion
y donde se aborda de forma puntual, la problematica en esta materia y se busca,
a través de la ejecucion de las acciones que lo integran, la reduccion de muertos y

lesionados en hechos de transito (APCDMX, 2017a).

Dentro de las contribuciones que el PIM aporté a la CDMX en materia de desarrollo
urbano, se puede considerar que junto con la LMDF, coloco el tema de movilidad
en la agenda de politicas publicas del gobierno de la ciudad, y aunado con el cambio
de paradigma (mover personas y no vehiculos), se dio un giro en la manera en que
se abordaba, toda vez que tiene una connotacion de transversalidad que ejerce en
diversos programas sectoriales, entre otros, el Ambiental y de Sustentabilidad y el

de Desarrollo Urbano y Espacio Publico.




Esta situacion no s6lo se dio a nivel estatal, también en las politicas publicas a
nivel federal, en la que se estructura de una manera muy similar. De igual forma,
en la academia, el concepto de movilidad ha permeado y modificado la forma de
abordar su estudio, debido a que ya no se asume como un tema de transporte y

vialidad.

Lo anterior ha propiciado que los procesos de planeacion de desarrollo urbano en
su componente de movilidad, sean enfocados a las personas, considerando
infraestructura accesible y con disefio universal, con el proposito de construir una

compacta y policéntrica.

Finalmente, como recomendacion para la formacion de urbanistas a nivel Maestria
y derivado de que en ella confluyen estudiantes de diversas disciplinas, es
conveniente se instruya a los alumnos acerca de la planeacion urbana, mas alla
desde un enfoque académico, sino que también incida en los procesos de
administracion publica de forma mas detallada, es decir, que contenga temas que
coadyuven la practica de la disciplina, tales como procesos de licitacion,
problematica de la planeacion en un ambito burocratico y de responsabilidad del
servicio publico, lo anterior pensando en que es muy probable que un Maestro en
Urbanismo trabaje en o para la administracion publica, por lo que es importante
incidir en esta materias con objeto de que los egresados tengan la formacion y
preparacion en este campo, incluyendo de esta forma en los planes de estudio, el

tema de movilidad, con la finalidad de crear ciudades a escala humana.
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