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Prélogo

Todo lo conocido por el hombre estd en movimiento. Nosotros lo hacemos a 28.9 km/s con la Tierra,
no podemos sentirlo, porque es una velocidad constante. La Tierra lo hace alrededor del Sol; el Sistema
Solar lo hace en conjunto. El Sol se desplaza junto y alrededor de la Galaxia. La Galaxia se mueve en un
vecindario de otras galaxias; este vecindario se mueve en un cimulo, este cimulo lo hace con un grupo
de cimulos que a su vez lo hace en el Universo. ¢Y el Universo? Bueno, estd en expansion... Y en lo que
leimos esta explicacidon recorrimos 3000 km. Esta reflexidn nos lleva a pensar en la cinética cdsmica y
en la relacién del movimiento como uno los procesos mads basicos. Si queremos invertir el tamafio el

orden es el mismo: de la replicacién del ADN a la interaccidn idnica, todo se basa en el movimiento.

Con el ser humano pasa casi igual: todas las interacciones que tiene con el mundo y los otros
se basan en el movimiento. Se podria afirmar que, con el descubrimiento de la rueda se inicié la gran
era de los transportes terrestres. Esto ayudd y facilitd considerablemente el desarrollo de las
sociedades humanas tal y como las conocemos ahora, sin ellos dificilmente se hubiera podido acceder
a bienes y servicios basicos. Esto también fortalecié las relaciones econémicas y la dinamica social. Asi,
la movilidad urbana ha existido casi desde que el hombre lo hace, solo que ha evolucionado hasta ser

un concepto complejo y relativamente sofisticado que relaciona a multiples disciplinas.

Todos nos movemos por motivaciones, y son ellas las que nos llevan a intentar acceder a bienes
y servicios que satisfagan nuestras necesidades. Pero movimiento y movilidad no son sinénimos, el

primero es una accion fisica y la segunda es una cualidad social.

éPor qué sabemos que nos movemos? Porque medimos la trayectoria, es decir el espacio, y
también lo que nos tardamos en recorrerla. En otras palabras, no solo lo hacemos en distancia, ademas
lo hacemos en el tiempo. Esta relacién genera un nuevo termino, la velocidad, la cual define la distancia
y el tiempo que usamos para trasladarnos. Si agregamos mas tiempo a esta expresién, convertimos a
la velocidad en aceleracién, esto es la variacidon del movimiento por el cuadrado de la unidad de tiempo.
Y alin mas, si a esto le agregamos masa, convertimos la aceleracion en impetu o momento, la medicién
de la masa en movimiento; pero también se convierte en impulso, la fuerza que se necesita para mover
una cantidad de masa en el tiempo, o sea a un objeto. Llegar hasta aqui nos ayudara para, por ultimo,

entender la interaccién entre impulso y momento. El teorema impulso- momento define la conexion



directa entre la accion de una fuerza sobre un objeto en el tiempo y el movimiento del objeto en el

tiempo.

Dado que este es mi trabajo, me tomé toda la licencia poética posible para explicar estas
relaciones fisicas, que aunque parece que explican mas sobre Astrofisica que sobre Economia, en
realidad los economistas utilizan estos conceptos de manera inversa. Por ejemplo, si se habla de
desestacionalizar una serie, lo que se hace es quitarle el efecto temporal para poder realizar un

prondstico; asi que unay otra no estan tan alejadas en realidad.

Cuando era nifla y mi mama estaba embarazada de mi hermana, a principios de la década de
1990, estaban construyendo la ampliacidon de Avenida Periférico Sur con la parte Oriente que conecta
a Calzada Ignacio Zaragoza. Yo tenia 6 afios, y mi mama solia llevarme en las tardes a ver como hacian
los trabajos de encarpetamiento, balizamiento y sefializacién. Desde ese momento, entendi que la
importancia de la inversion en infraestructura urbana se traduce en progreso social. Fue en aquel
momento que generé un vinculo especial con los automdviles y las avenidas. Asimismo, tengo varios
recuerdos vividos de la adolescencia en los cuales iba camino a la escuela en el transporte publicoy me
gustaba ver como se movian los automaviles afuera: solia ver las placas y tratar de encontrar patrones
alfanuméricos, relacionar los modelos e intentar explicar cudl era el origen comun de todos; algunas
veces mds, me subia a los puentes peatonales por las tardes cuando sabia que era el momento de
mayor congestion, para observar la lentitud de la circulacion, y al mismo tiempo la sincronia en que
esto sucedia. Cuando tuve un automovil, no me agobiaba estar en la congestidn, lo que me estresaba
era el bochorno que se producia por los automéviles juntos. Por otra parte, me gusta mucho caminar
y no tengo inconveniente en recorrer distancias largas, porque mientras lo hago, veo el entorno. Es asi

como tengo una relacién intrinseca con la movilidad.

Mientras estudiaba la Licenciatura, pensé en desertar y estudiar Fisica, pero encontré que en
esta podian existir elementos que me ayudarian a entender mejor la manera en que las personas se
mueven dentro de la Ciudad y sus motivaciones para hacerlo. Fue asi como hallé que eso es la movilidad

urbana, y a partir de alli empecé a buscar temas de mi interés y desarrollé este proyecto.

Mi trénsito por la Licenciatura no fue facil, ya que la mayor parte tuve trabajos con horarios
gue me hacian imposible estudiar, por lo que tomé la dificil decisién de abandonar mi empleo para
terminar mis estudios universitarios. Fue una situacién extrafia, porque mientras el comun

denominador es que primero se estudie y luego se trabaje, yo lo hice inversamente; asi que cuando



esto pasd, fue como ser adolescente a los 30. Al usar esta expresién, hago énfasis en que no hubiera

podido terminar sin el apoyo econdmico de mi familia.

Po eso quiero agradecer y dedicar este trabajo a mi mamay a mi hermana, que a pesar de que
Su paciencia es un recurso escaso y mis necesidades son ilimitadas, siempre han sabido entenderme y
apoyarme en todo lo que he necesitado. También, a la Mtra. Maria de Jesus Sanchez Reyes, que
ademas de ser mi terapeuta, ha sido tan comprensiva conmigo como sus limites profesionales y
personales le han permitido. Ademds a Emmanuel Zarate Ruiz, porque en mi estancia en la Facultad de
Economia la mayor parte del tiempo no me sentia cdmoda, y fue hasta que lo conoci, que encontré un
compafiero, un amigo y un complice de estudio. Y a mi asesor, el Mtro. Rafael Buendia Garcia que,
aungque sus responsabilidades laborales no le permitian estar al pendiente de mi proyecto, usé todos

sus recursos para facilitar la programacion de mi examen profesional.

Roxana Lira

CDMYX, febrero 2022



Una cosa acerca de los trenes: no importa a dénde se dirijan, lo importante es decidir subirse a ellos

El conductor. El Expreso Polar.

Lo que no se puede medir no se puede controlar; lo que no se puede controlar no se puede
gestionar; lo que no se puede gestionar no se puede mejorar.

Peter Drucker

Una ciudad avanzada no es en la que los pobres pueden moverse en carro, sino una en la que incluso

los ricos utilizan el transporte publico.

Enrique Pefalosa, ex Alcalde de Bogota.
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Introduccion

La movilidad es una cualidad o atributo de los individuos que se refiere una capacidad de movimiento.
Ha sido una ventaja fundamental a través de la historia humana porque le permitié desarrollar
sociedades, tecnologia y fuerzas productivas. Desde la perspectiva histérica, hay que hacer algunas
distinciones; la primera es con la migracidn, ya que estd requiere procesos particulares y contextos
especificos. Desde 1950, se hicieron estudios relacionados con la movilidad de los trabajadores de las
periferias a las grandes ciudades, clasificdndola en regional e internacional. A su vez, se considerd la
residencia -legal o ilegal-, donde los agentes econdmicos eran o no reconocidos en el contexto laboral

regulado: a esto se le lamé communting e implicaba cambios de ciudad con motivos socioeconémicos.

Un segundo contraste se genera cuando se considera movilidad como sinénimo de transporte.
Si bien, hay una complementariedad entre ambos -ya que no hay movilidad sin transporte (excepto a
pie), ni transporte sin movilidad-, la oposicidn se dirige a aclarar que la movilidad es un desplazamiento
en el territorio y el transporte es el medio que realiza el desplazamiento. Una tercera malinterpretacion
es cuando se considera como un equivalente de infraestructura o equipamiento, lo cual esta
intimamente relacionado con el transporte. Infraestructura se refiere al soporte que permite la

circulacidon del transporte y equipamiento es el vehiculo con el cual puede hacerse el desplazamiento.

La movilidad es un atributo de las personas y no de los lugares, denota que un cuerpo deja un
lugar o espacio que ocupa y pasar ocupar otro; solamente puede ser sindnimo de desplazamiento, ya
que tienen el mismo significado. El transporte esta caracterizado como un sistema de medios que
permite conducir a personas o cosas de un lugar a otro; su énfasis esta en el vehiculo que permite el
desplazamiento mientras que el de movilidad esta en el desplazamiento de personas que se mueven.
La infraestructura se desarrolla a partir de una estrategia que favorece la movilidad y es el transporte

el que permite alcanzarla.

Desde esta perspectiva, existen varios enfoques que definen al transporte y a la movilidad. La
Geografia Humana se encamina al estudio de la movilidad de larga permanencia o largas distancias, es
decir, como un fendmeno migratorio. La Sociologia, se enfoca en la movilidad cotidiana y citadina,
sosteniendo la vision material del territorio como un fenémeno urbano. El enfoque teleoldgico sefiala
qgue la movilidad y el transporte involucran la satisfaccién de necesidades y deseos de las personas, y

no valores en si mismos. La condicion ontoldgica que une directamente a la movilidad y al transporte,



es el desplazamiento material de las personas y sus bienes entre lugares que requieren superar una
distancia fisica a través del uso y apropiacidn del territorio mediante itinerarios; a esto se le denomina

viaje.

La movilidad concebida como la vinculacion con los medios mecdnicos de transporte,

subordinada a estos:

“...se limita a una relacion de oferta y demanda expresada esquematicamente, por un
lado, en cantidad de infraestructuras y medios de transporte y, por el otro, en el
numero de desplazamientos por persona por dia, segin motivo, modo, itinerario, y

tiempo...”. (Robayna, 2012)

El concepto de la aceleracion de la vida social implica atender a la importancia de la movilidad
como un fenédmeno de la vida cotidiana de los habitantes urbanos. Esta aparece como una
consideracion fundamental de una forma de experiencia sociocultural que pone a los habitantes de la
ciudad, y por ende a sus practicas y experiencias particulares, en el primer plano de cualquier

formulacion tedrica y metodoldgica (Lange, 2011).

Se entiende por movilidad urbana la practica social de trasladarse dentro de una ciudad
mediante un transporte -dado un lugar de origen y otro de destino-, con la finalidad de acceder a bienes
y servicios determinados?. Los estudios de movilidad urbana se encauzan al viaje entre objetos o
lugares. El viaje es la unidad de estudio que puede definirse como el recorrido entre un fin y su
satisfaccion. La morfologia del viaje es lineal, porque une dos puntos, es decir dos lugares. El nimero
de viajes, la distancia, la duracién y el costo -monetario o energético- son sus medidas tipicas. La

movilidad urbana puede mejorar aumentando o reduciendo el nimero de viajes.

La movilidad urbana cambia el paradigma del desplazamiento por el de traslado. Este segundo,
implica un itinerario de viaje con una ruta de un lugar inicio- origen y un lugar final- destino. A este
punto de vista, se le relaciona con la nocién de movilidad incorporada o motilidad, que describe a la
capacidad potencial, técnica, fisica y cultural que las personas tienen para desplazarse y la incidencia

en la realizacidn de un desplazamiento; trascendiendo a la concepcidn territorial de la movilidad.

1 Esta definicidn es una creacidn original para la presente investigacion.
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Para Gutiérrez (2012), la movilidad y el transporte comparten un objeto de estudio: el
desplazamiento territorial de las personas y sus bienes en un contexto social, espaciotemporal
determinados. También comparten la unidad de estudio, el vigje. Pero no estudian el mismo universo
de viajes. El pensamiento en movilidad se enfoca en la practica social de viaje que expresa y contiene
aspectos subjetivos y objetivos, materiales e inmateriales, materializables y materializados; su universo
de estudio remite a los viajes realizados, los realizables y los concebidos. El pensamiento en transporte
se enfoca en el medio de desplazamiento que concreta o realiza la movilidad; su universo de estudio
remite a los viajes realizados. La movilidad expande las fronteras convencionales de estudio del

transporte.

Cabe hacer una distincion mds, cuando se habla de movilidad urbana como sinénimo de
transporte, se tiene que diferenciar entre transporte publico y privado, ya que cominmente se tienen
como formas homogéneas y generales. Esto crea condiciones concretas de desplazamiento. Dos
ejemplos muy claros son los siguientes: 1) el uso de un taxi, en donde se accede a un tipo de transporte
privado, pero no implica la propiedad sino su alquiler y 2) el uso de un autobus colectivo con un origen
y destino especificos, por el cual se paga una cuota fija y determinada por el concesionario y el Estado,
que revela al transporte publico. La mayoria de los enfoques que estudian al transporte, lo hacen a

través del uso publico del mismo.

La movilidad urbana como fendmeno espacial y temporal involucra aspectos econdmicos,
sociales, politicos y ambientales intrinsecamente relacionados. Una visidn integral de la misma implica
entender como afecta la vida cotidiana de las personas; requiere incluir las subjetividades de los que
viajan e incorporar analiticamente a los que no viajan. En el caso de América Latina, las nuevas
modalidades de expansién metropolitana, se manifiesta en fendmenos de ambientes suburbanos,
centralizacion, polarizacidn social, segregacidn residencial y fragmentacion socio-territorial que, si bien
no son novedosos, se han intensificado en los ultimos afios. Robayna (2012) dice que lo anterior se
manifiesta en un contexto de constante incremento de la tasa de motorizacién y de crisis de los
sistemas de transporte colectivos, tanto mas, cuanto mayor haya sido su liberalizacién; algunas
manifestaciones que se evidencian son el descenso en la demanda de transporte publico, inestabilidad,
deterioro de la oferta de servicios de transporte colectivo y surgimientos de servicios informales. En
muchos casos, como en los que las personas se encuentran cautivas del transporte colectivo, las
estrategias de movilidad se ven condicionadas por las caracteristicas de la oferta de dichos servicios,

ya que deben adaptarse a sus recorridos, tarifas y horarios fundamentalmente.



Para entender y reflexionar la importancia de la movilidad urbana y el transporte publico en la
Ciudad de México, se deben definir estos conceptos. Tanto la movilidad urbana como el transporte -a
excepcion del area de logistica-, son campos poco desarrollados. Entenderemos por sistema de
transporte publico de pasajeros de la Ciudad de México, a todas las dependencias y entidades que
tienen como funcién definida o designada administrar, sustentar o prestar servicios de transporte de
pasajeros y que dependen total o parcialmente de la asignacién presupuestal directa de recursos
publicos de la CDMX. A su vez, se considerara como un modelo econdmico, ya que es una
representacion simplificada de un proceso? o fendmeno y permite entender la relacidon entre variables
econdmicas, diagnosticar una situacion o suceso en particular, pronosticar el comportamiento futuro
de las variables y disefiar politicas publicas (Economipedia, 2018). Por esta razén, y dada su relacion
intrinseca con el concepto de movilidad urbana, al sistema de transporte publico de la Ciudad de
México se denominard modelo de movilidad urbana de la CDMX. El periodo de estudio elegido
responde a la publicacién de la Ley de Movilidad de la Ciudad de México en el 2014, y se busca ver su

impacto financiero en el modelo.

Tanto el transporte como la movilidad son esenciales para el crecimiento econémico vy el
desarrollo sostenible, ya que pueden intensificar el crecimiento econdmico y mejorar las condiciones
de acceso a bienes y servicios basicos. A pesar de los esfuerzos que se han realizado en México para
mejorary ampliar la red de transporte publico, el parque vehicular sigue creciendo, inclusive a un ritmo
mayor al crecimiento de la poblacién. En el pais, Unicamente existe un sistema de transporte colectivo
masivo como el Metro de la Ciudad de México. Por esto, el gobierno federal implementd en 2008 el
Programa Federal de Apoyo al Transporte Urbano Masivo, que buscaba apoyar y financiar iniciativas
para mejorar el transporte publico. Pese a los esfuerzos mencionados, es necesaria la planeacion de
una movilidad urbana sustentable en todas las zonas urbanas del pais y la implementacion de
programas para mejoray promocién de los servicios de transporte publico, con el objetivo de disminuir
el frecuente uso del automavil. Aunado a ello, en nuestro pais la situacion de inseguridad incentiva el
uso del automovil, por lo que éste es un aspecto que también debe atenderse de manera inmediata;
ello sabiendo que es a nivel local -municipal y estatal- donde mejor se puedan determinar las medidas

necesarias para alcanzar una movilidad urbana sustentable (Rovalo, 2015).

2 El proceso econémico es el ciclo que recorren los agentes econdmicos a la hora de realizar actividades econdmicas con el objetivo de
satisfacer necesidades, empezando con la produccién y terminando con el consumo. Proceso econdmico. Economipedia.com.


https://economipedia.com/definiciones/proceso-economico.html

Es fundamental que las politicas en esta materia tengan una perspectiva de derechos humanos,
pues el acceso a bienes y servicios basicos es primordial para cualquier persona, particularmente de
los que tienen menores recursos, que generalmente tienen menor acceso a servicios de transporte
publico o privado. Es importante que la toma de decisiones a este respecto sea mas transparente,
inclusiva y democratica, permitiendo un mayor acceso a la informacidn, asi como la directa y efectiva
participacidn publica. La planificacion del transporte se orienta a prever, solucionar u optimizar los
recursos naturales, humanos, econédmicos, tecnolégicos y espaciales que forman parte del sistema de
transporte. La misma, tiene el desafio estratégico de satisfacer las necesidades de movilidad de los
usuarios y econdmicas de los operadores, asi como también, mitigar los efectos de las externalidades
sobre el ambiente y el resto de la sociedad civil. Consiste en mejorar la calidad de vida de la poblacién,
a través de asegurar el efectivo derecho a su movilidad, y con ella, acceder en plenitud a la vida urbana

(Robayna, 2012).

Los antecedentes en México sobre la investigacién de la movilidad urbana son escasos. Los
pocos estudios que se realizan son encuestas de origen y destino o recuentos oficiales centrados en la
Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM). Para realizarlos, se han utilizado herramientas de la
Ingenieria del Transporte con datos agregados desde una perspectiva estadistica. Ninguno de estos
analiza la utilizacién de los recursos econdmicos suministrados por el Estado o los ingresos recaudados
en el contexto del uso de vehiculos automotores ni su impacto en la mejora del funcionamiento de

esta.

El crecimiento acelerado del parque vehicular y su uso en la CDMX ha provocado que
aumenten los ingresos derivados de estas actividades en los ejercicios fiscales del periodo 2015 al 2019.
Sin embargo, la asignacién presupuestal a los Organismos del Transporte de la CDMX no ha sido
proporcional y consistente, lo que ha generado ineficiencia en el financiamiento al modelo de
movilidad urbana de la CDMX durante estos afios. Por este motivo, esta investigacion acercara al
conocimiento detallado de los ingresos derivados del uso de automaviles, los ingresos obtenidos y los
egresos de los Organismos del Transporte en la CDMX del 2015 al 2019, ya que la informacion
estadistica y presupuestaria disponibles no estan relacionadas y ninguna emplea el uso de
herramientas econémicas para la elaboracion de politicas publicas; ademas harad un diagndstico y
propuestas de mejora al modelo de movilidad urbana involucradas con el financiamiento del periodo.
Asi, buscara analizar la informacidn estadistica sobre los registros de vehiculos en la CDMX del 2015 al

2019y establecer con la revisién de los informes de la Cuenta Publica de la CDMX, que aumentaron los



ingresos fiscales derivados de la utilizacidn y uso de estos en la CDMX; corroborar que, a pesar de que
se incrementaron los ingresos derivados del crecimiento en el registro y uso de vehiculos en la CDMX
del 2015 al 2019, no existié una relacién directa en la asignacion presupuestal a las entidades del
transporte de la CDMX; y comparar la recaudacién obtenida de 2015 a 2019 con la asignacion
presupuestal a las entidades del transporte de la CDMX y lo dispuesto en la Ley de Movilidad respecto

a presupuestacion para determinar el modo de financiamiento del modelo de movilidad en la CDMX.

Esta investigacion estd compuesta de cinco apartados. El Capitulo |, explicard desde la visidon
de la Teoria Econdmica, las funciones microecondmica y macroecondmica del transporte, la
importancia de hacerlo de esta manera y el punto en que ambas se unen. El Capitulo Il, tiene dos
subtemas: el primero hard un breve relato de la historia del sistema de transporte publico de la CDMX,
y el segundo presentard la informacidn estadistica referente a temas de transporte y movilidad de la
Ciudad en el periodo de estudio. El Capitulo Il analizara el marco normativo de movilidad existente en
la CDMX, comenzando con la Ley de Movilidad, seguida del Reglamento de la Ley de Movilidad y
después el Programa Integral de Movilidad. El capitulo IV examinard la informacidon contable y
financiera de los Organismos del Transporte de la CDMX, separandola por rubro de ingresos y egresos,
y hara algunas comparaciones entre la informacidn recabada. Finalmente, la Conclusion presentara un
diagnédstico sobre el modelo de movilidad urbana de la CDMX y propondra mejoras al mismo. La
informacidn adicional se presentara en tres Anexos: en el | las tablas con la informacién contable y
financiera especifica; en el Il los estados financieros del Consolidado Transporte por afio y en el lll la
evidencia de las peticiones de informacion realizadas a través del Sistema Nacional de Transparencia a

la SEMOVIy a la SAF.



Capitulo I. Conceptos Basicos de Economia del Transporte

La Economia del Transporte es fundamentalmente analisis microeconémico. El transporte tiene un
comportamiento particular: responde primordialmente a la demanda. No se genera una oferta inicial

del servicio, esta se va planeando de acuerdo con las necesidades del mercado.

La Economia del Transporte es la rama de la Teoria Econdmica que estudia el conjunto de
elementos y principios que rigen el transporte de personas y bienes y su contribucién a la vida

econdmica y social (Duque, 2007).

Hay dos tipos de actividades de transporte distintas: algunas empresas se dedican a la
construccion, mantenimiento y operacidén de infraestructura; mientras que otras mueven y operan
vehiculos que utilizan la infraestructura para brindar servicios. El grado de integracidon entre la
infraestructura y los vehiculos varia segin el modo. Sin embargo, no depende de la tecnologia sino de
cuestiones estratégicas. La diferencia entre infraestructura y equipamiento movil es uno de los factores
que determina la politica de transporte, pues las caracteristicas especiales de los vehiculos y la
infraestructura requerida establecen la organizacion de cada mercado y el grado de competencia viable
en el mismo. En general, la infraestructura de transporte es menos susceptible a la competencia directa
que los servicios prestados por empresas que poseen o alquilan equipo, emplean factores laborales y
utilizan la infraestructura proporcionada por terceros para transportar pasajeros o mercancias (De Rus

y Campos, 2005).

La demanda de transporte es una demanda derivada. Esto significa que el propdsito de los
desplazamientos de personasy cargas no es el de la realizacién del viaje en si mismo, sino el de alcanzar
un determinado destino. La demanda de transporte no es un solo tipo de servicio, se compone de
varias modalidades y calidades. La diferencia comienza con el tipo de transporte -personas o
mercancias-, modo y alcance -ciudad o pais-, tiempo de viaje, momento, motivo, comodidad, etc.
(Girardotti, 2003). La oferta de transporte esta representada por infraestructura -planta fija-, material
rodante -planta movil- y sistemas de control. Estos factores juntos determinan el costo de transporte
y el nivel de servicio. Se considera servicio publico toda actividad publica o privada regulada por la ley,
cuyo fin es satisfacer de manera mas o menos regular y continuada las necesidades colectivas. A veces,
se piensa que todas las formas de transporte son servicios publicos, especialmente el transporte

urbano de pasajeros, por lo que deben ser regulados (Girardotti, 2003). Para poder hablar de una rama



especializada de la Teoria Econdmica dedicada al andlisis del transporte, se deben que sintetizar los

puntos fundamentales de esta, tal como se muestra en la Figura 1.

Figural
Elementos de Andlisis de la Economia del Transporte

Tecnologia de produccién

El tiempo de los usuarios

No almacenabilidad e indivisibilidades
Efectos de red

Externalidades

Costes del productor, del usuario y sociales

| Inversién 6ptima en infraestructuras

Analisis de la Economia del
Transporte

| Competencia limitada y necesidad de regulacion |

M Inversién en infraestructura publica y falta de mantenimiento |

El empleo, la productividad y el transporte

| Obligaciones del servicio publico |

Nota. Con informacion adaptada de De Rus, et. al (2003), Izquierdo, et. al (2018) y Yaiiez-Pagans, et. al (2019).



1.1 Microeconomia del Transporte: el Transporte de Pasajeros como un Servicio

Cuando se habla de aspectos microeconémicos de una actividad especifica, nos referimos al
comportamiento de los individuos en el mercado y sus efectos en los cambios de la oferta y la
demanda. Hay que considerar que cualquier bien y servicio es producido por una empresa -sin importar
si es privada o publica-; de esta forma, el analisis de las actividades econdmicas relacionadas con el

transporte se vuelve esencialmente microecondmico ya que este es un servicio.

Es importante considerar a la Economia del Transporte desde este enfoque, resaltando los
elementos mas relevantes de la misma como la tecnologia de la produccién, el tiempo de los usuarios,
la no almacenabilidad e indivisibilidad del servicio, los efectos de red, externalidades y los costes del
productor, del usuario y sociales. Para facilitar la comprensién de estos, se desarrollardn a continuacién

cada uno.

Tecnologia de produccion: la infraestructura y los servicios. El transporte se puede definir como el
movimiento de personas y mercancias por el espacio fisico. La industria del transporte estd integrada
por todas las empresas dedicadas a esta actividad, y se puede asumir a priori que estas empresas deben
constituir grupos mas o menos similares porque brindan el mismo tipo de servicios. La diferencia entre

los distintos modos de transporte se debe principalmente a razones tecnolégicas. (De Rus et. al, 2003).

Un input bdsico: el tiempo de los usuarios. El segundo elemento clave del andlisis econdmico de las
actividades de transporte es la existencia de un insumo basico: el tiempo del usuario. En el transporte,
la relevancia del tiempo es determinante; en la toma de decisiones de individuos y empresas, el tiempo
es mas trascendental que los costos monetarios. En este sentido, el transporte es totalmente diferente
a otros bienes. Como el tiempo de desplazamiento no es fijo, el usuario puede elegir entre varias
alternativas para realizar un viaje, por lo que el tiempo de cada opcidn puede verse afectado por el
nuimero de usuarios que utilizan un modo de transporte al mismo tiempo. En segundo lugar, el
transporte no es un bien de consumo final, sino un producto intermedio. El usuario se mueve entre el
inicio y el final del viaje para realizar otras actividades. Desea dedicar el menor tiempo posible durante
el viaje, por lo que el tiempo de viaje es inutil. Ademas de la tarifa, el tiempo de cada modo de

transporte afectara la decision de la demanda de transporte (De Rus et. al, 2003).



Caracteristicas de los servicios: no almacenabilidad e indivisibilidades. Otra caracteristica basica del
transporte es que es imposible almacenar el servicio. Cuando una empresa pone en circulacién un
vehiculo, la oferta debe consumirse cuando es generada, de lo contrario se perdera inevitablemente.
Esto crea un desajuste entre oferta y demanda, ademas de que afecta el tamafio de la flotilla de la
empresa. La demanda de transporte generalmente no es uniforme; esto significa que, para evitar un
problema de desabasto a los usuarios, las empresas deben tener suficientes vehiculos para satisfacer
su demanda maxima. En el caso de baja demanda, algunos de estos vehiculos no operaran, pero la
empresa debera asumir el costo fijo de la flota durante el dia completo. Por otro lado, la prestacién de
servicios de transporte es diversa, dependiendo del tamaio de los vehiculos disponibles. Cuando la
empresa no puede aumentar continuamente la produccién en una categoria particular, se generard
indivisibilidad. En términos de transporte, si n vehiculos no pueden cubrir toda la demanda, porque
hay un usuario adicional que excede la capacidad, se utilizaran n+1 vehiculos, aunque el dltimo vehiculo
este en realidad vacio. Cuando se utilizan varios vehiculos, la frecuencia entre uno y otro sera mayor,
por lo que el tiempo de espera para los usuarios serd mas corto que cuando se utilizan vehiculos

grandes (De Rus et. al, 2003).

Efectos de red. Otra caracteristica importante de la industria del transporte es la existencia de efectos
de red. Cuando la utilidad de un producto depende del nimero total de consumidores o usuarios que
lo usan, hablamos de economias o efectos de red. En los servicios de transporte se pueden identificar
algunos efectos de red que se resultan de la ventaja de tener un gran nimero de usuarios. En el
transporte convencional, a medida que aumenta el nimero de pasajeros, la empresa responde
introduciendo vehiculos en una periodicidad mayor, lo que permite a todos los usuarios reducir su
tiempo de espera y ajustar mejor la oferta seguin las preferencias sus necesidades. Esta forma de
externalidad positiva se denomina efecto Mohring, en memoria del autor que analizé por primera vez
el entorno del trdnsito urbano. En la industria del transporte, existen otras economias de red que
afectan las decisiones de las empresas que producen servicios y a los usuarios finales. Al disefiar una
red de linea regular del tipo radial centro- radial (hub and spoke), también hay un nodo principal (hubs).
A través de esta estructura de red, la empresa intenta beneficiarse de utilizar vehiculos grandes, que
solo se puede hacerse en un alto volumen de transito. Los usuarios solicitaran mayoritariamente el
nodo principal, pero los nodos secundarios deben completar la demanda del nodo principal. En

general, los viajeros se beneficiaran de esto porque la configuracion centro radial permite frecuencias
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mas altas, pero al mismo tiempo seran afectados por la conexién obligatoria con el nodo principal,

debido al uso de mas tiempo de viaje. (De Rus et. al, 2003).

Externalidades negativas. Otra de las caracteristicas que distingue al transporte es la existencia de
externalidades negativas. Existen principalmente tres tipos en los servicios de transporte:
contaminacién atmosférica, ruido y accidentes. De los dos primeros, su costo recae en alguien que
produce el efecto. Si bien parte del costo que conlleva el accidente corre directamente a cargo del
agente correspondiente y debe ser pagado a un tercero, existen otros costos adicionales que afectan
a toda la sociedad. Existe una ultima externalidad relevante en la industria del transporte y su
naturaleza es muy diferente a las anteriores, esta es provocada por los usuarios del transporte: la
congestion de la infraestructura o saturacion especifica. Este es un fendmeno que ocurre con el uso de
automoviles privados, aunque también ocurre en los otros modos. El motivo es que cuando un usuario
decide utilizar la carretera, solo considera el costo de tiempo que dedicara al viaje mas el costo
monetario de usar el vehiculo, pero no considera que conducir su automévil puede reducir el flujo de
transito. Por lo tanto, el Ultimo usuario que ingresa a la carretera congestionada impone un costo en
horas extra para los autos restantes en la carretera donde el usuario no paga. Arthur Pigou?® analizé la
congestidon, mostrando que cuando las carreteras congestionadas pueden utilizarse libremente sin
pagar costos sociales marginales, el transito aumentara mas alla de las expectativas y la inversion en
capacidad a menudo aumentard excesivamente y reapareceran los atascos anteriores. Esto se debe a
que el costo marginal privado de utilizar este camino dependera de la toma de decisiones personales.
Si se paga el costo social marginal, solo se realizardn viajes con un valor social al menos igual al costo

social de estos viajes. (De Rus et. al, 2003).

Costes del productor, costes de usuario y costes sociales. En la produccién de cualquier servicio de
transporte se generan tres tipos de costos: costos de productor, costos de usuario y costos externos.
En politica econdmica del transporte, la decisidn sobre como pagar estos costos es una de las
decisiones mas importantes. Hay dos métodos: uno enfatiza la recuperacion de costos y el otro enfatiza

la eficiencia en la utilizacién de recursos. Observando los tres componentes del costo total y

3 Los impuestos pigouvianos buscan corregir una externalidad negativa y/o positiva. Es llamado asi en honor del economista britanico Arthur
Pigou, quien fue el primero en proponer que se enfrentaran las externalidades de esta manera. El efecto del impuesto es lograr que el costo
marginal privado -lo que le cuesta al productor producir-, mas el impuesto sea igual al costo marginal social -lo que le cuesta a la sociedad y
al productor que se produzca-. Este impuesto no genera una pérdida en la eficiencia de los mercados, dado que internaliza los costos de la
externalidad a los productores o consumidores, en vez de modificarlos. Muchos paises han adoptado estos impuestos como forma de
solucionar los fallos de mercados, por ejemplo, la contaminacidn o productos dafiinos. También existen otros métodos de solucidn a los fallos
de mercados: los bonos y/o permisos transables. Muchos estados han complementado los impuestos con estos otros métodos. Impuestos
pigouvianos. Wikipedia.
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comenzando por los costos externos, podemos ver que no es muy dificil internalizar estos costos. El
uso de impuestos y otras medidas correctivas es una forma de que los precios recuperen su papel de
asignacion de recursos de manera efectiva. El coste del usuario correrd a cargo del agente a través del
tiempo utilizado para trasladarse. Cuando ocurre una congestién, parte de los costos internos del
sistema no serdn pagados por la persona que causo el problema. De esta manera, si se utiliza principio
de tarificacidn basada en el costo marginal se introduciran tarifas de congestién, aumentando el precio
y teniendo en cuenta los costos impuestos a otros usuarios. El costo de los productores de servicios de
transporte incluye los costos de uso de infraestructura, los costos variables de personal y energia, y los
costos fijos incurridos por la operacion de la flota. Para las empresas que operan en un mercado
competitivo, a largo plazo los precios tenderdn a igualar los costos marginales, por lo que el principio
de tarificacién éptima se cumple. En un mundo donde la capacidad real de la infraestructura rara vez
coincide con la capacidad éptima, la decisidn de elegir el costo marginal a corto o largo plazo tiene un
impacto econdmico en la generacién de congestion y en quién asumira el costo real del transporte (De

Rus et. al, 2003).

1.2 Macroeconomia del Transporte: el transporte de pasajeros producido por el sector publico

Al hacer referencia a la macroeconomia, se habla del funcionamiento global de la economia como un
conjunto; es decir, no se centra en las relaciones de los agentes del mercado, sino en un valor agregado
-por ejemplo, la produccidn de una empresa seria un valor individual mientras que el PIB revela el valor
total de la produccidn de un pais-. De esta forma, se crean agregados econdmicos para poder evaluar
el comportamiento de la economia como el nivel de precios, el desempleo, el crecimiento econdmico,
etc., los cuales son muy utiles porque permiten entender la manera de lograr los objetivos de un pais.
Sabido lo anterior, los gobiernos utilizan la politica econdmica, que es un conjunto de herramientas
para alcanzar estas metas y también para intervenir directa o indirectamente en actividades

productivas y en la generacién de bienes y servicios a través del presupuesto publico y del marco legal.

Por eso algunas actividades econdmicas, dadas las necesidades de participacion financiera y
regulacién, son consideradas obligadamente gubernamentales; tal es el caso de las relacionadas con el
transporte publico como la inversidon éptima en infraestructura, la necesidad de regulacién y la
competencia limitada, las obligaciones del servicio publico, la inversion en infraestructura publica y

falta de mantenimiento, y la productividad y el empleo. Cada una sera revisada en seguida.
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Inversion optima en infraestructuras. Una parte importante de la investigacion en Economia del
Transporte se refiere a las caracteristicas de la infraestructura y los temas que plantea la decisién de
determinar cémo debe ser su capacidad dptima y cédmo financiar sus costos. Las razones estdn
relacionadas con el alto costo de construccion, el impacto ambiental que causa en el entorno, la
influencia del tiempo de viaje de los usuarios y el balance resultante entre la distribucién de viajeros
entre diferentes modos y su efecto en la economia del pais. En cuanto a los diferentes elementos de
los servicios, la infraestructura de transporte se caracteriza por tener costos fijos no recuperables,
debido a que estos activos solo pueden ser utilizados para objetivo de construccidn, esto es definido
en teoria econdmica como costos hundidos. Debido a que los activos tienen una larga vida util, y la
mayoria de sus costos se incurren durante la etapa inicial de construccion, el costo de mantenimiento
de los activos durante su vida util es relativamente bajo, aunque considerando su duracién, no son
insignificantes. Estas son las razones por las que la mayor parte de la infraestructura de transporte
publico es construida por el sector publico en la mayoria de los paises. No necesariamente tiene que
financiarse a través de impuestos, el sector publico puede introducir tarifas y peajes, que seran
pagados por los usuarios. Los criterios basicos para la expansion de la capacidad de la infraestructura
deben evaluar todos los beneficios y costos de la infraestructura que se construird solo cuando el

beneficio neto sea positivo (De Rus et. al, 2003).

Competencia limitada y necesidad de regulacién. Un elemento tipico de la infraestructura de
transporte es la necesidad de que varios vehiculos compartan el mismo espacio. Este factor limita la
existencia de empresas competidoras que brinden el mismo tipo de servicio. Debido a la pérdida de
eficiencia provocada por este comportamiento y a que la generacidn del servicio del transporte son las
necesidades bdsicas de muchos individuos, la sociedad cree que el sector publico debe regular a las
empresas que gozan de beneficios en el mercado. La industria del transporte ha exagerado la necesidad
de supervisién en muchas ocasiones, por lo que durante la mayor parte del siglo XX la intervencion
gubernamental fue muy intensa. Algunas veces resulté que, en comparacion con el mercado abierto,
las tarifas y los niveles de servicio del mercado regulado fueron peores. El disefio de mecanismos
reguladores siempre debe partir del principio de existencia de asimetrias de informacién entre el

regulador y el operador (De Rus y Campos, 2005).

Obligaciones del sector publico. Los gobiernos a menudo se desvian de fijar precios basados en reglas
de costos marginales recurriendo a argumentos basados en estandares de equidad. El transporte es un

servicio esencial para todas las personas, por lo que contar con transporte publico es muy importante,
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especialmente para las personas de bajos ingresos. Por lo tanto, algunas personas creen que, para
modos de transporte como el metro o los autobuses urbanos, la tasa de utilizacién debe ser menor
que el costo marginal, para promover el uso del transporte publico en lugar del automévil privado,
pero también como mecanismo de distribucién de ingresos. Cuando el precio resultante de la adopcién
de estdndares de eficiencia se considera injusto, o su costo politico se considera inaceptable, se pueden
encontrar soluciones para lograr una combinacién de tarifas y niveles de servicio deseados
socialmente. Esto hace que, tarde o temprano, se impongan obligaciones del Estado a las empresas de
transporte reguladas. Estas incluyen la prestacién de servicios a precios muy bajos, buses o rutas que
pueden ser comercialmente no rentables -pero se considera que deben existir-, provocando un
impacto negativo en el balance financiero de las empresas. Consecuentemente, se debe buscar
mecanismos de compensacidén para que las empresas brinden estos servicios a la sociedad. Hay dos
opciones: 1) subsidios directos, que pueden ser efectivos siempre que el gobierno cuente con fondos,
aunque implica transferir los costos del transporte a la sociedad en su conjunto, y 2) la autorizacién de
empresas de transporte reguladas cuando las restricciones presupuestarias impiden el uso de subsidios
directos, creando subsidios cruzados. Con ellos, los precios de los servicios prestados por una misma
empresa se fijaran de acuerdo con diferentes reglas, por lo que algunos de ellos serdn mas bajos que
los costos de produccion, mientras que otros serdn mas altos. La segunda férmula transfiere el costo
del servicio deficitario al usuario del servicio rentable; se debe tener precaucién en la aplicacién de

estos, ya que produciran un efecto de redistribucién regresivo (De Rus et. al, 2003).

Inversion en infraestructura publica y la falta de mantenimiento. La inversion en infraestructura tiene
las caracteristicas de bien publico porque tiene externalidades y efectos de red. El sistema de
transporte urbano debe conectarse con las lineas principales y las ramas para proporcionar un acceso
conveniente al lugar de trabajo y al hogar. Aunque el sector privado participa cada vez mds en
inversiones relacionadas con la infraestructura, el sector publico todavia aporta dos tercios. Si el plan
de desarrollo de infraestructura es inadecuado, la eficiencia de los servicios prestados por el activo sera
muy baja. Otro tema preocupante es el mantenimiento. Este es una condicidon necesaria para que los
activos de infraestructura brinden servicios consistentes con los estandares definidos durante el disefio
y la construccién. La depreciacion de los activos de infraestructura no es lineal y, por lo general, solo
es visible antes de que el mantenimiento regular ya no pueda eliminar el dafio. El mantenimiento
inadecuado aumentara el costo de los proveedores de infraestructura. Politicamente hablando, la

construccion es mas atractiva que el mantenimiento, los ciudadanos parecen prestar menos atencion
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a los proyectos de mantenimiento, mientras la prensa se centra en nuevos proyectos o espera la
tragedia para llamar la atencidn sobre el aplazamiento del mantenimiento. El mantenimiento

adecuado puede ayudar a aprovechar al maximo los activos existentes (lzquierdo et. al, 2018).

El empleo, la productividad y el transporte. En teoria, el papel de la infraestructura de transporte en
el desempleo y el trabajo informal se debe a dos factores principales. El primer factor es la hipétesis
del desajuste espacial, que cree que el aislamiento geografico de las minorias de bajos ingresos de los
lugares de trabajo calificados reducird la asequibilidad de la busqueda de empleo y los viajes al trabajo,
aumentando asi la tasa de desempleo, volviéndose mas dependientes al transporte. El segundo factor
es el supuesto del salario de reserva, que establece que cuanto mayor es el costo de transporte, mayor
sera el salario que una persona demandara por trabajo. El aumento de los costos de transporte limitara
el alcance geografico de las oportunidades de empleo. Para los trabajadores poco calificados con
salarios mas bajos, los costos de transporte tienen el mayor impacto. Recientemente, una nueva
hipétesis dice que, los solicitantes de empleo que estan condicionados monetariamente establecen su
intensidad de busqueda éptima, haciéndola igual a la relacién entre el costo marginal de consumo al
que renuncian debido a los costos de su busqueda con la ganancia marginal de una mayor posibilidad
de encontrar un buen trabajo. En este caso, es muy complicado para las personas mas pobres enfocar
su busqueda porque sus costos marginales de busqueda son mucho mas altos. Segun esta hipétesis, la
reduccidn del costo a través de subsidios al transporte aumentara la intensidad y duracién de las
actividades de busqueda de empleo a través de los siguientes tres canales: 1) efecto de los precios,
cambiando el precio relativo de buscar empleo cuando se conceden subsidios al transporte; 2) efecto
de la riqueza, aminorando el gasto total de busqueda, aliviando asi las limitaciones monetarias,
reduciendo la desutilidad marginal de mas busquedas y evitando la disminucion de los ahorros; 3)
efecto de tiempo, si se mitiga la necesidad de dinero se puede estrechar la necesidad de que los
desempleados opten por un empleo temporal, lo cual impondrd una restriccion de tiempo que puede

reducir su capacidad para buscar un mejor empleo (Yafiez-Pagans et. al, 2019).

1.3 Infraestructura y crecimiento: los enfoques micro y macroeconémicos.

La dependencia de la sociedad actual a la movilidad de personas y mercancias explica la importancia
del transporte en la Economia. Las personas requieren transporte desde su lugar de residencia hasta
el trabajo, estudiar, el ocio o visitar a amigos y familiares; estos han determinado que el transporte sea

uno de los elementos basicos de la vida diaria y la estructura productiva del pais. El transporte no es
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una demanda final, sino un medio para satisfacer otras necesidades. Los servicios que brinda la
construccion y operacion de infraestructura de transporte estdn estrechamente relacionados con el
desarrollo de la produccién nacional y su composicién en el area total y el volumen de tréfico asignado
por modalidad. Muchas infraestructuras basicas son construidas y operadas por el sector publico y no
cobran por los servicios que brindan a empresas y particulares. La infraestructura de transporte se
considera capital social y no se han evaluado las diferentes opciones de su regulacion y operacidn. El
funcionamiento eficiente del sistema de transporte significa que el producto con el menor costo
técnico posible se produce al precio mas bajo, cuando el precio se fija para reflejar el costo social
marginal y la cantidad de produccién que necesita la sociedad. Es necesario invertir en capacidad de
infraestructura de la mejor manera posible, porque una capacidad excesiva o insuficiente obstaculizard
la produccién al menor costo. Los sistemas de transporte generalmente deben cumplir con ciertas
condiciones de equidad, aunque en muchos casos los principios de justicia social se reducen a simples
estandares de aceptabilidad politica. Cuando la inversién publica en infraestructura reduce los costos
de transporte, el equilibrio entre la motivacion de las empresas para estar cerca de los consumidores
y para apoyar la proximidad con otras empresas puede cambiar; esto lleva a una deslocalizacion de la
actividad econdmica en las zonas pobres y la utilizaciéon de las zonas ricas por las mismas, generando

lo que se conoce como economia de aglomeracion (De Rus et. al, 2003).
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Capitulo Il. Diagnostico de la movilidad urbana en la CDMX

Las actividades econdmicas relativas al Sector Transporte en todas sus modalidades son notables en
todo el proceso de produccion. En México, segin la Matriz Insumo Producto Base 2013, el Transporte
es una de las cinco actividades econdmicas que interactian con todos los sectores productivos (INEGI,

2018c).

El Transporte y los servicios relacionados con esta actividad reflejan el estado general de la
economia. Por un lado, representa la distribucidon de los insumos de produccién, y por otro la
distribucién de la produccidn entre los consumidores finales; por ejemplo, en lo que al turismo se
refiere, es un indicador directamente relacionado, por lo que el estudio del Sector 48-49 del SCIAN*
proporciona un elemento nodal para comprender la situacién y la estructura operativa del pais (INEGI,

2020a).

A continuacidn, se hablara de la historia del transporte y las entidades relacionadas a partir de
la segunda mitad del siglo XX en la Ciudad de México; esto ayudara a entender el contexto actual del
sistema de transporte publico. Posteriormente, se hara un andlisis a manera de diagndstico de la
informacidn existente sobre movilidad y transporte, y su relevancia para la creacion de politicas

publicas.

1.1 Antecedentes del sistema de transporte publico de pasajeros

En la primera mitad del siglo XX se cred una segmentacion entre el transporte publico y el privado. Se
sabe que, en el gobierno de Ruiz Cortines, se hizo el primer estudio para conocer las posibilidades de

introducir un tren subterraneo en la Ciudad de México.

Segun Alcantar (2018), después de 1950, surgen figuras que pretenden proporcionar las
distintas modalidades del transporte urbano en la Ciudad de México. En primer lugar, las concesiones,
gue no eran un modelo nuevo y se heredaban del ferrocarril y de los servicios urbanos. En segundo
lugar, los reglamentos, que aspiraban establecer limites normativos para que el sector privado y los

gobiernos locales cumplieran con sus derechos y obligaciones al proporcionar el servicio de transporte.

4 Sistema de Clasificacion Industrial de América del Norte 2018. INEGI.
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El desafio para los gobiernos locales fue proporcionar a los nuevos participantes las reglas para este

nuevo programa.

Ademas, a principios de la década de 1960, habia dos problemas obvios en el transporte de la
Ciudad de México: debido a la congestiéon de automdviles privados en las rutas de transporte urbano,
las rutas se hicieron cada vez mas largas y los camiones y vehiculos de transporte no eran suficientes
para proveer el servicio debido al crecimiento desmedido de la Ciudad. Ernesto Uruchurtu, Jefe de
Gobierno del Distrito Federal desde 1952, declard su oposicion a la expansién urbana impulsada por el
transporte propuesta por los gobiernos anteriores -Ruiz Cortines-, y la encontrd cara, inflexible y que
generaba ciertas dependencias tecnoldgicas y econdmicas con el extranjero. La controversia se dio
cuando la Comisidn de Planificacién de la Ciudad de México presentd una propuesta de reconstruccion
urbana en 1958 y el jefe de gobierno la apoyd, esperando que se abandonara la idea de introducir un
subterraneo en la capital. Al mismo tiempo, el proyecto tenia criticas en todas partes; como resultado,
el plan fue rechazado a principios de la década de 1960 y la relacién entre los gobiernos federal y local
cambid. Fue hasta 1965 que el equipo de Ingenieros Civiles Asociados (ICA) propuso un Metro para la
Ciudad de México a la autoridad del Distrito Federal con base en un estudio iniciado en 1958. En este
estudio, analizaron los trenes subterraneos de varios paises subrayando su eficiencia, capacidad y costo

(Alcantar, 2018).

La obra del Metro formé parte del gran plan de grandes obras publicas delineado por el
presidente Diaz Ordaz, que buscaba tener una amplia trascendencia. Sus planes incluian tres proyectos
de obras publicas a gran escala: 1) expandir la red de agua potable y el sistema de drenaje profundo,
2) embellecer la ciudad y 3) construir una enorme red de transporte de pasajeros. Para Diaz Ordaz, el
Metro no era una obra publica mas, significaba su imagen de cara al capitalismo, su visién de la ciudad
y al mismo tiempo la promocién de una nueva forma de desarrollo impulsado desde la capital del pais

(Alcantar, 2018).

Por decreto presidencial, el 29 de octubre de 1967 se cred el Sistema de Transporte Colectivo
Metro y comenzd su planeacién y construccién. De esta forma, se establecié un organismo
descentralizado con la finalidad de operar en el futuro un transporte subterraneo; este seria un tren
de traccion eléctrica y rodamiento neumatico. Asi, en 1969, se inauguro la Linea 1 del Metro con una

extensién de 12.5 km y 16 estaciones que comprendian el tramo Zaragoza- Chapultepec. 21 afios
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después -en 1981-, el Metro habia transportado a mds de 100 millones de usuarios, es decir, 3 millones

de usuarios diario en promedio (SEMOVI, 2016).

Después de una década de que el sistema fuera creado con ayuda francesa, se desarrollé poco.
En la década de 1980 el Metro de la Ciudad de México crecié notablemente en kildmetros y cobertura,
hasta alcanzar 140.4 km en 1988. Este crecimiento se dio justo en medio de una crisis econdmica — la
década pérdida—, continud irregularmente hasta el 2000, alcanzando 201.4 km con lineas que unieron
a varios municipios de la zona metropolitana y consolidd la configuracién que actualmente tiene
(Medina, 2016). En la década de 1990, se inauguraron dos lineas mas: la linea 8 de Constitucidén de
1917 a Garibaldi y la linea B de Buenavista a Ciudad Azteca (SEMOVI, 2016). La ultima gran ampliacidn
realizada a la red fue la construccién de la Linea 12 de Tldhuac a Mixcoac, que empezé a gestarse en

2008 y termind en 2012.

Como complemento del servicio del Metro, en la década de 1960, operaron servicios como los
peseros, que eran automoviles tipo sedan con capacidad maxima de 5 personas y un itinerario fijo. Se
les llamé asi, porque cobraban la tarifa de $1. Posteriormente, en los noventa, evolucionaron a
furgonetas tipo combi, pero no demostraron ser capaces de adaptarse a nuevos sistemas de
organizacion y a la modernizacién continua y tecnolégica de su infraestructura. Para marzo de 1975,
empezaron a circular los primeros autobuses -conocidos como delfines-, que podian trasladar a 70

pasajeros (Sudrez y Delgado, 2014; SEMOQVI, 2016).

Para 1976 se crearon el Plan Maestro del Metro (Figura 2), el Plan de Vialidad y el Sistema de
Transporte de Superficie, que buscaban definir las rutas de autobuses e integrarlas a un plan de
construccion de Ejes viales, que iniciaria su trazo ese mismo afio y generaria un Sistema Integral de
Transporte estructurado, con una red de rutas directas que evitarian transbordos y conectarian los
viajes de Norte a Sur y de Poniente a Oriente. Los antecedentes de las funciones de regulacién y control
aplicadas al Sistema de Transporte por un organismo gubernamental se ubican entre 1975y 1976, con
lainstauracién de la Comisiéon de Vialidad y Transporte (COVITUR) como un organismo descentralizado.
Entre 1975 y 1984, la COVITUR fue perdiendo funciones y en 1984 la Coordinacion General de
Transporte (CGT) vio la luz pretendiendo disefiar las politicas de transporte publico e integrando a los
modos y organismos de transporte en el D.F. Entre 1984 y 1990, las funciones de la CGT fueron

parecidas a las de la actual SEMOVI: elaboraba el Programa Integral de Transporte y Vialidad y estudios
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sobre eficiencia del uso de los servicios y la infraestructura, supervisién de operaciones, marco legal

para prestacién de servicios y autorizaciones de tarifas (SEMOVI, 2016).

Fue en 1981 que los avances en la red del Metro y la construccidn de Ejes viales necesité un
complemento para satisfacer el servicio de transporte. Carlos Hank Gonzdlez -Regente del Distrito
Federal-, considerd que el gobierno podria prestar servicios de transporte urbano e instituyd al
organismo Autotransporte Urbano de Pasajeros Ruta 100. Entre finales de 1981 y principios de 1982,
se ajustd la red de rutas directas y los servicios alimentadores de demanda. Miguel De la Madrid
decretd la constitucion de la Comisidon Mixta Consultiva del Transporte en el Distrito Federal en los
afos ochenta, que pretendia adoptar medidas administrativas y operativas relacionadas con la
problematica de transporte publico y transito en el D.F. y la zona conurbada del Estado de México. Asi,
en 1986, una de sus primeras medidas fue concebir un abono quincenal que cubria el costo del viaje
en el Sistema de Transporte Colectivo durante 15 dias. También, instauré el Tren Ligero, que comenzd

a operar con las partes de viejos tranvias PCC (SEMOVI, 2016).

Ruta 100 interrumpié su servicio en 1989, por lo que se declaré de utilidad publica la
conservacion del servicio publico de pasajeros y se adjudicaron administrativamente todos los bienes
y derechos del organismo; en 1995 fue declarado en quiebra y, en el 2000, se emitieron los decretos
de disolucién del organismo y declaracién como patrimonio del D.F. Con esto, inicié operaciones la Red
de Transporte de Pasajeros (RTP), conectando a las zonas periféricas de escasos recursos con el Sistema
de Transporte Colectivo Metro (SEMOVI, 2016). En 2004, se cred el Sistema de Corredores de
Transporte Publico de Pasajeros del Distrito Federal- Metrobus y, un afio después, el organismo publico
descentralizado Metrobus. Para la operacion de este nuevo modo de transporte, fue necesario confinar
el carril izquierdo de cada sentido para su uso exclusivo en las avenidas donde circularia y

modificaciones al Reglamento de Tréansito vigente (SEMOVI, 2016).

En 1991, se constituyé el Consejo de Transporte del Area Metropolitana (COTAM), el cual se
transformaria en 1994 en la Comisién Metropolitana de Transporte y Vialidad (COMETRAVI). A través
de los gobiernos federal y locales del D.F. y Estado de México, buscaba atender los problemas de
transporte de laZMVM. A finales de diciembre de 1994, derivado de una modificacidn a la Ley Organica
de la Administracion Publica del Distrito Federal, se extinguid la CGT y se instaurd la Secretaria de

Transporte y Vialidad que adscribié a nuevas unidades administrativas. En 1999 fue restructurada
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nuevamente y, entre algunos cambios, transfirié la Direccion de Centros de Transferencia Modal

(CETRAM) a la Direccidn General de Planeacidn y Vialidad (SEMOVI, 2016).

Finalmente, 14 de junio del 2014 se sometid a cambios estructurales la legislacién y los
organismos de transporte de la Ciudad de México. Se decretd la nueva Ley de Movilidad del Distrito
Federal, sustituyendo a la anterior de Transporte y Vialidad. Con esta Ley se buscé -entre otras cosas-,
cambiar las facultades administrativas de la SETRAVI, convirtiéndola en la Secretaria de Movilidad
(SEMOVI), y dando por hecho que la movilidad en el D.F. era un derecho, pero también una obligacién
de los ciudadanos -esto como parte de la nueva cultura de movilidad, provista por la Ley-. Algunos de
los cambios importantes fue la categorizacién de la movilidad no motorizada como prioridad -caminar
y andar en bicicleta-, y en ultimo rango el uso del automovil. Asimismo, establecié la importancia del
Plan Integral de Movilidad y la revisién de sus avances cada tres afios; la creacién de un Organo
Regulador del Transporte que se encargaria administrativamente del transporte publico
gubernamental y concesionado; y la evolucidn del Reglamento de Transito y Vialidad al Reglamento de
la Ley de Movilidad del Distrito Federal en lo pertinente al establecimiento normativo de la Ley de

Movilidad.

Figura 2
Plan Maestro del Metro

PROGRAMA MAESTRO DEL METRO
RED DE METRO HORIZONTE 2010 VERSION 1985

2 G. 4 ETAPA
LONG. AMPLIACION
PROG. MAESTRO

SECRETARIA GENERAL DE OBRAS |Er=
COMISION. DE VIALIDAD: Y - TRANSPORTE URBANO Sours

Nota. De El Plan Maestro del Metro que nunca se llevd a cabo, de Alejandro Najera, 2017

( ).
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1.2 Uso e interpretacion de la informacion sobre transporte y movilidad urbana

Como se reviso, el Plan Maestro del Metro fue disefiado para satisfacer la demanda total de una ciudad
creciente en la segunda mitad del siglo XX. Actualmente, los modos de transporte en la ciudad se
encuentran distorsionados y desintegrados. El Metro, los autobuses y los trolebuses, es decir la red de
transporte de alta capacidad, deberian ser la columna vertebral, mientras que el servicio concesionado
de microbuses deberia estar enfocado a la alimentacion de esta. En su lugar ocurre que esta no esta
trazada segln el origen-destino de los viajes y que los servicios concesionados compiten, se
sobreponen y provocan una oferta excedente de servicios en varios casos. (Fideicomiso para el
Mejoramiento de las Vias de Comunicacién en el Distrito Federal, 2007.) La movilidad urbana es un
tema en constante evolucion y debe cambiar con las necesidades de la poblacidn y sus requerimientos
de desplazamiento. Por ende, las politicas publicas en este tema deben reflexionar los cambios en las

rutas origen-destino de los citadinos (Aguirre, 2017).

Retomando la mencién del inicio de capitulo, el Transporte es una de las cinco actividades
econdmicas mds importantes en México. Segln la Matriz Insumo Producto Base 2013, el Sector
Transporte aporta el 6.3% del PIB total promedio, el equivalente a $1.2 billones en el 4to. Trimestre
del 2019, como se observa en la Figura 3 (INEGI, 2018d, 2020a y 2021a). El Sector Transporte tiene un
comportamiento prociclico: si la economia crece, el sector superard al PIB nacional; si la economia se
desacelera o retrocede, el sector se estancard o declinard mas que el total nacional (Redaccion El

Economista, 2019), tal como lo sefiala la Figura 4.
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Figura 3
Comportamiento Econémico del Sector Transporte
Aportacion al PIB

Por Sector, 6.3%
-\

Nacional, 93.7%
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produccién utilizacién
Consumo Demanda
intermedio, intermedia,
40.4% 22.5%
Valorg/ Demanda final,
agregado 775% -/

59.6%

Nota. Cuando se hace referencia a la composicién de la produccién y la composicion de la utilizacién del
Transporte, se debe considerar que, al ser un servicio y una demanda derivada, no se describe la transformacion
neta de insumos en manufacturas por este, sino la aportacidn del sector a la produccién agregada. Adaptado de
Matriz de Insumo Producto, por INEGI, 2018d, (https://www.inegi.org.mx/temas/mip/#Informacion_general).

Figura 4
Comparacion del crecimiento del PIB nacional y del Sector Transporte del 2015 al 2019
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Nota. Adaptado de Sector transporte resiste, pero perfila tendencia a la baja en el PIB, por Redaccién El
Economista, 2019 (https://www.eleconomista.com.mx/economia/Sector-transporte-resiste-pero-perfila-
tendencia-a-la-baja-en-el-PIB-20191107-0050.html).
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Algunos centros de investigacion siguen la pista de temas relativos con movilidad urbana y
transporte. Por ejemplo, el Instituto Mexicano para la Competitividad (IMCO) realizé dos trabajos -el
Indice de Movilidad Urbana y El costo de la Congestion-, en los cuales estudid a las ciudades mexicanas
mas importantes y concluyd que, por la congestidn producida del uso excesivo de automaviles en las
horas de mayor transito, una bicicleta puede ser mas rapida que un automdvil; es decir, un automovil
puede tardar de 26 a 65 min en recorrer 9 km, mientras una bicicleta a una velocidad constante de 15
km/h tardaria 34 minutos. Asi en la ciudad de México, la velocidad promedio es de 6.42 km/h, pues
existen cuatro automaviles por habitante (IMCO, 2019b). Ademas, el 26% de la poblacidn dejé de usar
alguno o todos los tipos de transporte publico por inseguridad. A pesar de esto, el Valle de México fue
evaluado con los mejores resultados y la movilidad fue catalogada como adecuada, ya que el 76% de
la poblacidn considera suficiente la cobertura de transporte publico en la CDMX. Sin embargo, la
congestidn no solo provoca estancamiento sino pérdidas econémicas intangibles a causa del tiempo
invertido en los traslados, ineficiencia del transporte publico y deterioro en la calidad de vida de los
habitantes en las ciudades. El IMCO considera que anualmente se pierden en promedio $94 mil
millones, de los cuales $25 mil millones son trasladables al uso del automovil y $69 mil millones al uso
de transporte publico; ya que, el 39% de la poblacidn urbana usa el transporte publico y solo 24% usa
automovil para trasladarse comunmente. Las disparidades también se reflejan en los montos de
inversién directa, mientras el 47% de presupuesto federal se invierte en infraestrucutra que favorece
el uso de los vehiculos, solo se invierte el 1.2% en transporte publico (IMCO, 2019a). La Figura 5 expone

informacidn complementaria al tema.

Figura 5
El Costo Econdmico de la Congestion a Nivel Nacional y en el Valle de México
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CDMX y representa
tres veces la
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en transporte publico
de 2018 a 2024.
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generados por el uso
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Una persona invierte 1.47 veces
mas tiempo en trasladarse
anualmente

Nota. Con informacion adaptada de IMCO (2019a y 2019b).
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Si consideramos una de las premisas del IMCO, la cual asegura que la poblacién en los udltimos
25 afos ha crecido en menor proporcién que el registro de vehiculos, tendriamos que agregar tres
perspectivas mas para entenderlo mejor en el periodo que estamos analizando: los nacimientos netos
vs. los automoviles nuevos registrados en la CDMX, la migracién de otros estados hacia la CDMX y la

poblacién econédmicamente activa del Valle de México.

Ha habido en los ultimos afios una tendencia de los detractores del uso del automévil, la cual
afirma que, en la década de 2010, se registraban mas automoéviles que nacimientos en proporciones
considerables; algunos afirmaron que la relacidn era de 3:1 y otros 5:1. Esta comparacién es
interesante tomando en cuenta que los automaviles ocupan mads espacio fisico que las personas y que
generan mas perjuicios que beneficios sociales -si consideramos que en la CDMX los impuestos
relativos a la posesion de automoéviles estan condicionados a caracteristicas especificas-. La realidad
es que, si hubo un aumento considerable del parque vehicular en la CDMX y el Valle de México, pero
las proporciones no se comportan de manera constante. El aumento de los automdviles en la regién
esta mas relacionado con la actividad de la industria manufacturera automotriz, el acrecentamiento de
los instrumentos financieros que permiten la adquisicién de vehiculos con mayor facilidad y el aumento
relativo de los ingresos per capita. La Tabla 1 concentra los datos del 2015 al 2019 sobre registros de
nacimientos, nuevos automoviles en la CDMX y su proporcién porcentual, la Figura 6 incorpora la
tendencia de crecimiento y la Figura 7 refleja la evolucidén de los vehiculos por tipo de servicio en la

CDMX en el periodo de estudio.

Tabla 1
Relacion de Nacimientos Registrados y Vehiculos Automotores Registrados en la COMX de 2015 a 2019

Afio 2015 2016 2017 2018 2019
Tipo
Nacimientos 137,249 129,532 119,957 111,821 104,445
Vehiculos de motor 259,857 223,045 251,253 330,565 282,434
Proporcion 1.9 1.7 2.1 3.0 2.7

Nota. Con informacion adaptada de INEGI (2020c y 2021c).
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Figura 6
Nacimientos Registrados vs Vehiculos Automotores Registrados en la COMX de 2015 a 2019
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Nota. La curva superior representa el crecimiento de los automoviles y la linea roja punteada que la atraviesa es
la tendencia que deberia de seguir, mientras que la linea inferior verde muestra el descenso paulatino de los
nacimientos en la CDMX en el mismo periodo. Con informacién adaptada de INEGI (2020c y 2021c).

Figura 7
Proporcion de Vehiculos de Motor Registrados en Circulacion en la CDMX por Tipo y Servicio de 2015 a 2019
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Nota. Con informacion adaptada de INEGI (2021a, 2021d, 2021e y 2021g).
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Otra consideracion al tema es la migracién de otros estados a la CDMX y el Valle de México.
Esto es relevante, no solo porque aumenta la poblacién interna, sino también la demanda de bienes y
servicios en la misma. Histéricamente, la CDMX ha sido la ciudad que recibe mds migracién tanto
nacional como internacional en México, lo cual genera cambios sociales y econémicos casi inmediatos.
La Figura 8 ostenta los datos sobre los estados expulsores de mayor poblacién ala CDMXy el porcentaje

de migracién de cada uno a nivel nacional.

Figura 8
Migracion de Otros Estados a la CDMX de 2015 a 2019
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Nota. Con informacion adaptada de INEGI (2020d).

Anticipadamente dicho, la poblacién econémicamente activa (PEA) también esta relacionada
con el incremento de automaviles, ya que si la poblacién en edad de trabajar -mayormente entendido
asi-, empieza a tener mas posibilidades de ingreso, aumentard la demanda de bienes y servicios, no
solo para satisfaccion de sus necesidades, sino para las actividades que estén indirectamente
relacionadas con su interaccién con el mercado laboral; es decir, si la poblacién en edad productiva
aumenta, se necesitardn mas fuentes de transporte privadas o publicas para trasladarla a su destino.

La Figura 9 exhibe el comportamiento de la PEA de 2015 a 2019.
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Figura 9
Poblacion Economicamente Activa en el Valle de México del 2015 a 2019
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Nota. La informacidn que se presenta, son estimaciones del INEGI a partir de las proyecciones proporcionadas
por CONAPO en abril de 2013. Adaptado de INEGI (2021a y 2021b).

Adicional a las tres condiciones anteriores, existen otras dos consideraciones que motivan el
uso de vehiculos automotores y el uso de transporte publico en sentido inverso: el bajo costo fiscal de

tener un automovil propio y los precios de los servicios de transporte publico.

Hablando del bajo costo fiscal de tener un automoévil, cuando la Ley del Impuesto sobre la
Propiedad o el Uso de Vehiculos de 1980° (LISTUV) fue derogada mediante el decreto emitido en
diciembre del 20075, los estados pudieron recaudar un impuesto local sobre la propiedad o el uso de
vehiculos e integrarlos a sus propias haciendas. A pesar de haber un aumento en el cobro de impuestos
vehiculares, el impulso se debe mas al crecimiento del parque automotor que a la ambicién de
recaudacion sobre la tenencia o refrendo. Cuando la potestad de recoleccidn se transfirié del régimen
mixto — esto es de la Federacién y los estados, en el cual la propiedad del impuesto era federal pero
los estados podian cobrarlo por conceptos que federalmente no se hacian (1995-2011)-, a integrarse
totalmente al régimen estatal — hecho por los estados (2012-presente)-, la recaudacién se debilitd. Asi,
lo que seria una forma de preparar a los estados para que tomaran medidas fiscalmente adecuadas,
en realidad fue un mal disefio de transicién (Figuras 10 y 11). Actualmente, la recaudacidn de tenencia
equivale al 0.1% del PIB, y la CDMX a pesar de ser el estado que mas automdviles tiene registrados

segln el INEGI, es la que menos percibe en pesos promedio por automovil. Se calcula que la Ciudad

5 Ley del Impuesto sobre la Propiedad o el Uso de Vehiculos.

6 Decreto por el que se reforman, adicionan, derogan y abrogan diversas disposiciones de la Ley de Coordinacion Fiscal, de la Ley del Impuesto
sobre Tenencia o Uso de Vehiculos y de la Ley del Impuesto Especial sobre Produccion y  Servicios.
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tiene un potencial de recaudacién adicional de tenencia entre $12 mil millones de pesos (MMP) y $20.5

MMP (México Evalua, 2021).

Figura 10
Cambio Absoluto y Variacion Porcentual en la Recaudacion Promedio de Ingresos Vehiculares por Vehiculo

Régimen Mixto vs. Régimen Estatal (Pesos y Porcentaje)
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Nota. De Ingresos vehiculares y tenencia: hacia el fortalecimiento de la independencia fiscal local, de México
Evalda, 2021 (https://www.mexicoevalua.org/mexicoevalua/wp-content/uploads/2021/12/tenencia-6-

diciembre-final.pdf).

Figura 11
Cambio Absoluto y Variacion Porcentual en la Recaudacion Promedio del Impuesto Sobre Tenencia por Vehiculo

Régimen Mixto Vs. Régimen Estatal (Pesos y Porcentaje)
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Nota. De Ingresos vehiculares y tenencia: hacia el fortalecimiento de la independencia fiscal local, de México
Evalua, 2021 (https://www.mexicoevalua.org/mexicoevalua/wp-content/uploads/2021/12/tenencia-6-

diciembre-final.pdf).
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El otro elemento que ocasiona el uso masivo de automdviles son las tarifas del servicio de
transporte publico, por el tiempo de viaje relacionado con estas y los subsidios al valor de los viajes, ya
gue muestran grandes diferencias entre ciudades. Desde la perspectiva de la movilidad de las personas
en los espacios urbanos, lo relevante es la importancia del gasto en transporte publico en términos del
ingreso disponible de las personas, mas alla del valor absoluto de las tarifas (Figura 12). Este limita la
conectividad fisica de las personas, y por tanto les da acceso a diversos puntos de la ciudad donde

necesiten realizar actividades y acceder a servicios publicos y privados (Rozas, et. al, 2015a).

Figura 12
Peso Relativo de la Tarifa del Autobus en los Salarios en Ciudades Seleccionadas de América Latina, 2015
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Nota. De Politicas de logistica y movilidad. Antecedentes para una politica integrada y sostenible de movilidad.
(Volumen 1), Rozas, et. al, 2015a

( ).

Las tarifas del transporte publico en América Latina contienen un segundo factor que incide de
manera desigual en el ingreso disponible de las personas, el cual esta relacionado con la distribucién
del ingreso en cada pais y profundiza las diferencias estimadas en el ingreso promedio (Tablas 2 y 3).
La movilidad es funcién directa de los ingresos de las personas e introduce el efecto sustitucion del
transporte publico sobre el transporte privado. Esto significa que a medida que aumentan los ingresos,
es probable que la necesidad de una mayor movilidad se desplace hacia los automdviles privados

(Rozas, et. al, 2015a).
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Tabla 2
Gasto Familiar Promedio en Transporte Publico Segtin Deciles de Ingreso en Paises Seleccionados de América
Latina (En Porcentaje del Ingreso del Hogar)

D1 D2 D3 D4 D5 D6 D7 D8 D9 D 10
Bolivia 9,5 9,2 8,3 7,6 7,2 6,8 6,7 5,1 4,6 2,1
Brasil 3,2 2,8 2,9 2,6 2,6 2,5 2,0 1,6 1,0 0,4
Chile 13,6 10,2 9,7 8,6 73 6,4 5,2 3,7 2,2 0,6
Colombia 11,8 6,8 5,9 6,1 5,8 5,2 4,9 4,6 3,2 1,0
Ecuador 4,8 4,9 4,6 4,6 4,2 4,2 3,5 2,8 1,9 0,7
Guatemala 3,8 2,9 3,0 2,8 2,4 2,6 2,1 2,0 1,2 0,3
Honduras 26,7 6,8 5,5 5,4 4,7 4,9 4,0 41 2,9 1,0
México 7,7 6,0 5,7 5,5 4,6 3,8 3,0 2,4 1,1 0,3
Nicaragua 8,1 4,8 5,4 4,8 43 3,7 3,9 3,2 3,0 1,5
Perd 7,3 5,9 5,4 5,6 5,6 5,4 5,0 4,4 3,7 1,9
Uruguay 4,9 2,5 2,7 2,7 2,2 2,4 2,3 2,3 1,8 0,7

Nota. CEPAL, Division de Recursos Naturales e Infraestructura, Unidad de Servicios de Infraestructura. Sobre la
base de encuestas a hogares de presupuesto familiar. Con informacién adaptada de Rozas, et. al (2015a).

Tabla 3
Costo Personal Comparado de Viajes de 9 Km en Transporte Colectivo, Auto y Moto, 2015 ° (En Délares
Corrientes)
Area. Viaje en . Viaje en auto  Viaje en moto
Metropolitana trasporte colectivo
Belo Horizonte 1,0 1,2 0,5
Bogota 1,3 1,0 0,2
Buenos Aires 0,3 0,6 0,2
Caracas 1,4 0,2 0,1
Ciudad de México 0,4 0,6 0,2
Curitiba 0,8 1,2 0,5
Guadalajara 0,6 0,6 0,2
Ledn 0,5 0,7 0,2
Lima 0,3 0,9 0,3
Montevideo 0,4 1,1 0,3
Porto Alegre 0,8 1,3 0,5
Rio de Janeiro 1,0 1,1 0,5
San José 0,3 0,9 0,2
Santiago 0,4 0,8 0,4
S3o Paulo 1,1 1,1 0,5

Nota. @ Incluye costo de combustible para automdviles, motos y tarifas para el transporte publico. Con
informacion adaptada de Rozas, et. al (2015a).

El tiempo de viaje no solo varia segun las caracteristicas de movilidad de cada ciudad y pais,
también segun la capacidad de las personas para utilizar los medios de transporte. El ingreso disponible
de las personas contribuye a las diferencias en los tiempos de viaje (Figura 13). En términos generales,
un mayor mayores recursos econdmicos significaran tiempos de viaje mas cortos, no solo por el modo

de transporte -por ejemplo, automdviles en comparacion con los autobuses, que pueden implicar mas
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de un transbordo para llegar al destino del viaje-, sino por las caracteristicas de la infraestructura vial

en las regiones donde se ubican los grupos socioecondmicos de mayores ingresos (Rozas, et. al, 2015a).

Figura 13
Consumo Promedio Diario de Tiempo en Transporte (Horas al Dia por Habitante)
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Nota. De Politicas de logistica y movilidad. Antecedentes para una politica integrada y sostenible de movilidad.
(Volumen 1), Rozas, et. al, 2015a

( ).

Los subsidios al transporte se han establecido como resultado de esfuerzos aislados para
restaurar el poder adquisitivo de la poblacién. En otros casos, los subsidios aplicables al transporte
publico surgen como respuesta a presiones sociales, y no estan relacionados con politicas encaminadas
a promover el transporte publico como un modo de eleccion mas sostenible y socialmente inclusivo.
Si bien las reformas del sector del transporte urbano introducidas durante la ultima década apuntan a
sistematizar el uso de los recursos y reducir las externalidades negativas, existe una tendencia general
a ignorar el uso de subsidios como herramienta de politica, lo que significa que los usuarios tienen que
internalizar de las externalidades a través del sufragio las tarifas. Otra caracteristica de la distribuciéon
de los subsidios directos al transporte publico en América Latina es la alta concentracion y
centralizacion de recursos en los territorios con mayor poder econémico y politico, lo que afecta la
calidad del transporte en las ciudades medianas, exacerbando la desigualdad territorial. En ocasiones

la aplicacién de subsidios no implica un gasto fiscal, pero el subsidio cruzado diferencia las tarifas por
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tipo de usuario o segmento de viaje (Tabla 4). Esto permite a los usuarios que no pagan el costo total
del viaje (como estudiantes o ancianos) cubrir parte del costo del transporte a través de sobreprecios

pagados por el resto de los usuarios (Rozas, et. al, 2015).

Tabla 4
Subsidios al Transporte Publico en Areas Metropolitanas de América Latina (En Millones de Délares Corrientes y
Porcentaje)

- Subsidios como % Razoén subsidios
Subsidios Ingresos Costos anuales ? /

de costos anuales ingresos

Autobus

Buenos Aires 663 697 1,360 48,8 0,95
Montevideo 15 137 152 9,9 0,11
Santiago 494 539 1,033 47,8 0,92
Sdo Paulo 168 2,968 3,136 5,4 0,06
Rieles

Belo Horizonte 23 28 51 45,1 0,82
Buenos Aires 863 152 1,015 85,0 5,68
Ciudad de México 742 226 968 76,7 3,28
Porto Alegre 20 28 48 41,7 0,71
Sdo Paulo 296 833 1,129 26,2 0,36

Nota. Con informacion adaptada de Rozas, et. al (2015a).

Considerando estos datos, algunos estudios generados a través de diversas encuestas nos
proporcionan la informacién sobre el comportamiento de los viajes realizados, la modalidad y la
finalidad de estos. La informacion estadistica es relevante porque nos muestra el comportamiento
generalizado de la sociedad y nos ayuda a construir estrategias de politicas publicas para fortalecer y
mejorar distintos sectores. De algunas encuestas podemos obtener informacidn general sobre
transporte, aunque poco detallado. La mayoria de estas, buscan proveer informacion poblacional y
social; si bien algunas consideran rubros especificos de movilidad en su muestra, no tienen relevancia
en su presentacion. Otras, si estan disefiadas para recabar informacidn especifica tanto de entidades

de transporte como del comportamiento, uso y habitos de los usuarios’.

En México, el INEGI realiza diferentes tipos de investigaciones, pero pocas resultan
significativas para el estudio del Transporte. Las que presentan informacion mas distintiva referente al
tema son la Encuesta Intercensal, la Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares (ENIGH), la

Encuesta Nacional de Calidad e Impacto Gubernamental (ENCIG), la Encuesta Anual de Transportes

7 La informacidn presentada en esta investigacion sera en el marco de las Encuestas Econdmicas Nacionales, atendiendo las recomendaciones
internacionales sobre las buenas practicas para su generacién (INEGI, 2019).
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(EAT) y la Encuesta Origen Destino de la ZMVM (EOD). Las analizaremos brevemente segun su objetivo

y aportacion a categorias de movilidad.

Encuesta Intercensal 2015. Esta encuesta permite estimar el total de la poblacidn por sexo, grupos de
edad y total de viviendas para los dominios geograficos de pais, estado y municipio. Incluye temas y
variables relacionadas con poblacién y vivienda, de los cuales algunas tienen relacién con movilidad
urbana como 15 variables sobre caracteristicas econdmicas, 4 variables sobre educacién y 5 variables
relacionadas con movilidad cotidiana® (INEGI, 2015). En materia de movilidad, esta encuesta recaba
informacidn de varios aspectos: el tiempo de los desplazamientos a la escuela y al trabajo, los medios
de transporte utilizados y los municipios de origen y destino de esos desplazamientos. El objetivo del
INEGI es el de identificar los lugares expulsores y receptores de fuerza de trabajo y de la oferta
educativa. Con esta informacion se pretende conocer las necesidades de infraestructura y servicios de
las ciudades. La encuesta no nos permite saber las jerarquias en el uso de los modos de transporte;
todo lo que podemos saber es el nimero de medios de transporte que la persona utilizé y las
combinaciones de ese niumero (Lopez, 2016). Los resultados relevantes y vinculados con movilidad se

resumen en la Tabla 5.

Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares (ENIGH) 2018. El objetivo de la ENIGH es
brindar un panorama estadistico del comportamiento de los ingresos y gastos de los hogares,
informacidn sobre las caracteristicas ocupacionales y sociodemograficas de los miembros de la familia,
y datos sobre las caracteristicas de la vivienda, infraestructura y equipamiento del hogar®. Los
resultados que estan relacionados con movilidad son 7 variables sobre temas de ingreso diario
promedio, ingreso y gasto corriente por entidad federativa y gasto por rubros especificos. La intenciéon
de la ENIGH es brindar una visidn general de las fuentes de ingresos y su distribucidn, asi como
proporcionar datos sociodemograficos sobre sus miembros y las caracteristicas de las viviendas

mexicanas nacionales y por entidad federativa. La revelacion mas destacable es que, a nivel nacional,

8 La Encuesta Intercensal 2015 se llevé a cabo con la finalidad de actualizar la informacion sociodemografica a la mitad del periodo
comprendido entre el Censo de 2010 y el de 2020. Abordd temas presentes en los Ultimos censos y guardé comparabilidad con ellos, pero
también incorporé temas de reciente interés entre los usuarios. Encuesta Intercensal 2015. INEGI.

%La ENIGH 2018, es destacable en comparacién con sus ediciones anteriores, porque sus tamafios de muestra son los mas grandes en la
historia del pais para una encuesta de ingresos y gastos de los hogares, lo que permitié una representatividad por entidad federativa con
estimaciones para los dominios urbano y rural y se midid tanto el ingreso y como el gasto en todos los hogares encuestados. El tamafio de
muestra de la ENIGH 2018 fue de 87,826 viviendas que se visitaron del 21 de agosto al 28 de noviembre de 2018. Encuesta Nacional de
Ingresos y Gastos de los Hogares (ENIGH) 2018. INEGL.
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se destina 20% del gasto corriente en transporte, siendo el 2do. rubro de gasto corriente total (INEGI,

2018b). La Tabla 6 ofrece mas informacién al respecto.

Tabla 5
Resultados de la Encuesta Intercensal 2015 Relacionados con Movilidad Cotidiana

Variable Resultado
D.F: 8,918,653 personas
Mex: 16,187, 608
|ztapalapa, D.F: 1,827,868 personas
Ecatepec, Mex: 1,677,678
D.F: 0.3%
Mex: 1.4%
Benito Judrez, D.F: 65.8 %
Coyoacén, D.F: 57.6 %

Poblacién estimada por entidad federativa
Municipios con mayor poblacién
Tasa de crecimiento promedio anual

Municipios con mayor porcentaje de poblacion de 18 a 24 afios que asiste a la

escuela
Miguel Hidalgo, D.F: 56.1 %
Mex: 7.9 %
Poblacié tudi t tidad i
oblacion que estudia en otra entidad o pais D.F:2.6%

Tlalnepantla de Baz, Mex: 23.9 %
Nezahualcéyotl, Mex: 23.2 %
Huixquilucan, Mex: 20.7 %

La Paz, Mex: 16.8 %

Ecatepec de Morelos, Mex: 11.8 %
Naucalpan de Judrez, Mex: 11.6 %
Valle de Chalco Solidaridad, Mex: 11.5 %
Chalco, Mex: 10.8 %

Municipios con mayor porcentaje de poblacién que estudia en otra entidad o pais

” . L . ) D.F:24.9%

Poblacién que estudia en otro municipio diferente al de su residencia Mex: 14.9 %
Coyoacén, D.F: 26.2 %

Poblacidn que asiste a estudiar a un municipio diferente al de su residencia . Gustavo A. Madero, D.F: 8.7%
(proporcion respecto a la poblacion del municipio receptor) . Cuauhtémoc, D.F: 14 %
Iztapalapa, D.F: 3.4%
L . . Mex: 22.5%
Poblacién que va a trabajar a otra entidad D.F:4.9%
Porcentaje de poblacién que va a trabajar a otro municipio DRI 6
Mex: 31.4 %

Cuauhtémoc, D.F: 95.5%
Miguel Hidalgo, D.F: 86.4 %
Ocupados que trabajan en un municipio diferente al que residen (porcentaje . Benito Juarez: 56.3 %
respecto a la poblacion del municipio receptor) . Coyoacén, D.F:32.8%
Iztapalapa, D.F: 9.8%
Gustavo A. Madero, D.F: 13.9 %

Nota. Se considerd informacion correspondiente al Estado de México (Mex), porque cuando se analice la
Encuesta Origen- Destino, se vera que fue realizada para la ZMVM; es decir Ciudad de México, Edo de Mex y un
municipio de Hidalgo. Con informacion adaptada de INEGI (2015).

Tabla 6

Resultados de la Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares (ENIGH) 2018 Relacionados con
Transporte

Variable Componente Resultado
Ingreso corriente total trimestral® Xi: Ingreso del trabajo 67.3%
Ingreso diario?® Por perceptor $155.80
Gasto total trimestral ? X;: Gasto corriente total 86 %; 540,586

Transporte; adquisicion, mantenimiento, accesorios y
servicios para vehiculos; comunicaciones
Transporte; adquisicion, mantenimiento, accesorios y

Gasto corriente monetario por grandes rubros de gasto * $221 MMP ®; 20%

Gasto corriente monetario total trimestral por rubros de gasto? U . L $6,359
servicios para vehiculos; comunicaciones
Gasto corriente monetario promedio trimestral para los veinte L
L i . ? N Transporte publico $1,757
principales rubros especificos de gasto
Ingreso corriente promedio trimestral por Entidad Federativa Urbano CDMYX; $79,273
Gasto corriente monetario promedio trimestral por Entidad Federativa Urbano CDMX; $46,763

X,: Transporte, adquisicién, mantenimiento, accesorios y

Distribucidn porcentual del gasto por Entidad Federativa L . L
servicios para vehiculos; comunicaciones

CDMX; 18%

Nota. ? Nacional; ® miles de millones de pesos. Con informacién adaptada de INEGI (2018b).
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Encuesta Nacional de Calidad e Impacto Gubernamental (ENCIG) 2019. El objetivo de esta encuesta
es difundir la informacién obtenida sobre la evaluacién que la poblacién de 18 afios y mas proporciona
a los tramites, pagos, servicios publicos y otros contactos con autoridades segun su vivencia y de esta
forma dar recursos que apoyen a la toma de elecciones de politica publica en temas de calidad en los
3 niveles de régimen. Esta encuesta es una herramienta esencial para la medicién de la satisfaccion
ciudadana y una aproximacién a la calidad gubernamental; busca producir estimaciones sobre la
prevalencia de actos de corrupcién y la incidencia en la ejecucién de tramites, pagos, demandas de
servicios publicos y otro tipo de contacto con las autoridades (INEGI, 2020b)*°. Entre los conceptos que
estdn relacionados con la movilidad y el transporte destacan 2 servicios publicos basicos, 3 servicios
publicos de baja demanda, un pago y un tramite de alta frecuencia. La percepcion mads destacable de
la encuesta es que, en la Ciudad de México, el 80.6% de la poblacion refirid que la inseguridad y
delincuencia es el problema mas importante, seguido de la corrupcién con 51.3% y el desempleo con

35.6%. Los resultados destacables para la CDMX se presentan en la Tabla 7.

Encuesta Anual de Transportes (EAT). Serie 2013, 2019. La Encuesta Anual de Transporte (EAT) 2019,
es un proyecto cuyo objetivo es conocer las caracteristicas estructurales del Sector Transporte, apoyar
la toma de decisiones en los campos productivo y académico, asi como la formulacidn y evaluacién de
politicas econdmicas. La EAT genera informacidn estadistica y permanente sobre las actividades de
transportes y servicios relacionados a nivel nacional. Su unidad de observacién es la empresa, y la
cobertura sectorial corresponde a 13 dreas de investigacion a nivel de categoria, rama o subsector -
segun el SCIAN México 2013-. Destaca su conclusién sobre el transporte foraneo de pasajeros de ruta
fija, el cual reflejo un decrecimiento del 19.5% 2019 vs. 2018 (INEGI, 2020a). Las variables relevantes
al transporte publico de pasajeros por sector se detallan en las Tablas 8 y 9, y la Figura 14 muestra el
comportamiento de los ingresos obtenidos por la prestacidn de servicios de 2015 a 2019 en los dos
rubros de transporte de pasajeros que menciona la encuesta; es preciso subrayar que los resultados

presentados son nacionales.

10 Encuesta Nacional de Calidad e Impacto Gubernamental (ENCIG) 2019 midi6 la satisfaccion de los usuarios de servicios publicos basicos y
bajo demanda durante 2019, capté informacion sobre las caracteristicas de estos y calculd la percepcidn sobre el grado de confianza que la
poblacién tiene tanto en personas presentes en su entorno, como en instituciones publicas y de la sociedad civil (INEGI, 2020b).
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Tabla 7
Resultados de la Encuesta Nacional de Calidad e Impacto Gubernamental (ENCIG) 2019

Categoria Concepto Variable Resultado
Sefialamientos claros 50.2%
Carreteras y caminos sin Comunican a todo el estado de manera rapida 44.4%
cuota (libres) * Buen estado 27.2%
Seguros en términos de delincuencia 15.8%
. . L. Satisfaccion general 23.6%
Servicios publicos basicos - -
Semaforos funcionales 64.5%
. Sefialamientos claros 51.8%
Calles y avenidas 2
Buen estado 14.8%
Reparacion inmediata de baches y coladeras 10.6%
Satisfaccion general 20.1%
Rutas suficientes 70.6%
Tiempo breve de espera para abordar 60.3%
Operadores amables y respetuosos con los usuarios 32.7%
Transporte publico masivo Unidades en buen estado, limpias y funcionales 28.5%
automotor 3 Espacio confortable para viajar 25.8%
Operadores respetuosos de sefialamientos viales 18.3%
Ascenso de pasajeros en paradas oficiales 18%
Servicios publicos bajo Horario de corridas en estaciones 17.1%
demanda Satisfaccion general 22.5%
Sefialamientos claros 85.1%
Comunicacion rapida en el estado 82.5%
Autopistas con casetas de Zonas de descanso con servicios (sanitarios, 71%
cuota 4 restaurantes y aparcamientos) ’
Buen estado 69.6%
Seguridad en términos de delincuencia 51.2%
Satisfaccion general 67.8%
i . Tramites vehiculares 79.8%
Instalaciones de gobierno ° . .
Pago de tenencia o impuesto vehicular 30.5%
Nivel de satisfaccién con el Pago de tenencia o impuesto vehicular 81.9%
tiempo destinado a realizar .. .
L L Tramites vehiculares 64.8%
Experiencias con pagos pagos, tramites o solicitudes
trémites y solicitudes de Nivel de satisfaccion con el Pago de tenencia o impuesto vehicular 84.6%
servicios publicos trato recibido al realizarlo Tramites vehiculares 73.5%
Nivel de obtencidn de lo Pago de tenencia o impuesto vehicular 99.2%
requerido Tramites vehiculares 98.1%
X ., Pago de tenencia o impuesto vehicular 83.7%
Satisfaccion general oo .
Tramites vehiculares 69.9%

Nota. ! Caracteristicas de carreteras y caminos sin cuota libres; ? Caracteristicas de las calles y avenidas de la
ciudad; 3 Caracteristicas del servicio de transporte publico masivo automotor, autobus de transito rapido, Metro
o tren ligero; # Caracteristicas del servicio de autopistas con casetas de cuota; ° Porcentaje de trdmites realizados
personalmente en instalaciones de gobierno. Con informacién adaptada de INEGI (2020b).
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Tabla 8
Indicadores Generales para los Dos Dominios de Transporte Publico de Pasajeros de la Encuesta Anual de

Transportes
Cddigo Retribucion Capital fijo por Ingresos totales por Proporcpn de las Propor'clon del '
SCIAN L persona remuneraciones en los consumo intermedio
Denominacidn de la anual al empleo persona ocupada . )
2013 . ocupada ingresos totales a produccion bruta
actividad
Sector Miles de pesos Porcentajes
48- 49 ! P J
Transporte colectivo
485111 urbano y suburbano 97 476 369 23.33% 57.58%
de pasajeros en
autobuses de ruta fija
Transporte colectivo
4852 fordneo de pasajeros 134.4 737 1203 20.19% 56.54%

de ruta fija

Nota. Adaptado de INEGI (2020a).

Tabla 9
Variaciones Porcentuales Nominales Anuales de 2019 Respecto a 2018 de las Principales Variables por Sector de
la Encuesta Anual de Transportes

Codigo Ingresos totales por

SCIAN 2013 L . suministro de bienesy Personal ocupado total Consumo de bienes y servicios
Sector Denominacién de la actividad servicios
48- 49 Variacién % respecto al afio anterior /?

Transporte colectivo urbanoy

485111 suburbano de pasajeros en -3.7 -17.1 -3.7
autobuses de ruta fija

Transporte colectivo foraneo de

4852 pasajeros de ruta fija

-19.5 -26.1 -35

Nota. /P Cifras preliminares. Adaptado de INEGI (2020a).

Figura 14
Ingresos Generados por el Servicio de Transporte de Pasajeros de 2015 a 2019 segun la Encuesta Anual de
Transportes (Millones de Pesos)
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Nota. Importe de los ingresos que obtuvieron las empresas prestadoras del servicio de Transporte de pasajeros,
segun el rubro de clasificacion del SCIAN. Del 2014 al 2018 son definitivas y del 2019 son preliminares. Con
informacion adaptada de INEGI (2018a, 2020a y 2021g).
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Encuesta Origen- Destino en Hogares de la Zona Metropolitana del Valle de México (EOD) 2017. Las
Encuestas de Origen-Destino (EOD) son una fuente valiosa de informacién sobre la movilidad espacial
cotidiana; recopilan datos del volumen y direccidn de los flujos diarios de poblacién y proporcionan
también una imagen detallada de los patrones de viaje. Con estos estudios se generan datos Utiles para
la planeacidn de la infraestructura vial, la relacidn entre estructura urbana y desplazamientos, asi como
para el andlisis de los vinculos entre caracteristicas sociodemograficas y movilidad habitual (INEGI,
2018). El objetivo de la EOD es obtener informacién que permita conocer la movilidad cotidiana de los
habitantes de la Zona Metropolitana del Valle de México y las caracteristicas de los viajes que realizan

(INEGI, 2018c).

La EOD de la ZMVM, tiene antecedentes en 1983, 1994 y 2007. En la encuesta de 1983 que
realizd la Coordinacién General de Transporte del Departamento del Distrito Federal, se tomd en
cuenta las 16 delegaciones del DF y 89 localidades mayores de mil habitantes y/o las cabeceras de 27
municipios del Estado de México. En la encuesta de 1994, en la que por primera vez participé el INEGI,
se efectud en las 16 delegaciones del DF y 28 municipios conurbados del Estado de México®? (INEGI,

2018).

En la Zona Metropolitana del Valle de México hay una poblacién de mds de 20 millones de
personas, 8.8 millones en la Ciudad de Méxicoy 12 millones en los 59 municipios conurbados del Estado
de México y Tizayuca, Hidalgo (INEGI, 2018a). Segun la informacidn obtenida, los resultados mas
notables son, por ejemplo, que el Metro ocupa el segundo lugar en frecuencia de uso, con mas de 4
millones de pasajeros, seguido por el uso de taxis, ya sea en el sitio, en la calle o en la aplicacion. Por
tanto, en la CDMX, el uso del Metro estd relacionado con el uso de taxis en cualquier modalidad. Al
examinar los modos y tipos de transporte utilizados por la CDMX y los municipios aledafios, se
encontraron diferencias significativas: las dreas suburbanas utilizan los autobuses con mayor
frecuencia, mientras que la CDMX utiliza el Metro y el transporte privado. Ademas, las bicicletas se
usan mas en los municipios conurbados. En lo que a ellos respecta, en comparacion con la CDMX, los

municipios conurbanos tienen mads viajes a pie y menos viajes totales, incluso considerando que su

11 Originalmente, el levantamiento de la EOD se tenia contemplado para 2016 y sélo para la CDMX, pero debido a la contingencia ambiental
de la CDMX y a cambios en el programa Hoy no circula, se suspendid y se pospuso para 2017, incluyendo los municipios conurbados del
Estado de México y Tizayuca (INEGI, 2018).
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poblacién duplica a la de la CDMX (INEGI, 2018c). La Tabla 10 expone otra seleccién de datos

mayormente cuantitativos.

Tabla 10

Principales Resultados de la Encuesta Origen- Destino en Hogares de la Zona Metropolitana del Valle de México
(EOD) 2017

Variable Resultado
Hogares con al menos un vehiculo de motor en la ZMVM 2.45 millones
Vehiculos de motor en la ZMVM circulantes 3.05 millones
Automoviles que pueden circular diario en la CDMX 70%
Personas que usan el colectivo en laZMVM 7 de cada 10
Viajes realizados en un dia laboral 15.57 millones
Viajes realizados en la ZMVM en una jornada laboral 34.6 millones
Pasajeros que toman al menos un tipo de transporte publico en uno de sus rangos .
de viaje = 8 millones
Personas que usan el metro en los dias laborables 4 millones
Viajes en transporte privado en ZMVM 7.29 millones

. S o <
Viajes en automévil en la ZMYM 6.6 millones de viajes; 90.5% llevan < 1.5 personas

por coche
Viajes que se realizan de los municipios conurbados con viajes de ingreso a la
87.40%
CDMX
Viajes hacia municipios externos desde la CDMX 13.30%

Nota. “=” Aproximadamente o igual a; “<” Menos o igual a. Con informacidn adaptada de INEGI (2018 y 2018c).
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Capitulo lll. Organismos del transporte en la CDMX

Como se advirtiéd en el capitulo anterior, se han hecho modificaciones constantes a las
instituciones y a las leyes que regulan, definen y administran al transporte en la CDMX. En este Capitulo
se estudiard el marco normativo y la estructura organica que determinan las caracteristicas y los

mecanismos legales y operativos de la movilidad y de las entidades del transporte en la CDMX.

11.1 Marco normativo

Nos referimos al marco normativo como “el conjunto general de normas, criterios,
metodologias, lineamientos y sistemas, que establecen la forma en que deben desarrollarse las
acciones para alcanzar los objetivos propuestos en [un] proceso” (Vargas, s.f.); dicho de otra manera,
es todo el ordenamiento juridico y las leyes que determinan las acciones de las instituciones. Existen

tres categorias de importancia legal en la normatividad: nacional, estatal y local.

En el caso particular de esta investigacion, toda la legislacidn pertinente es de nivel Ejecutivo;
es decir, todas las instituciones que se mencionen son Secretarias, Organos desconcentrados y

Empresas paraestatales.

La movilidad como un derecho constitucional. En la Introduccion de este trabajo, se enfatizé sobre la
funcién social y civica de la movilidad urbana. La movilidad urbana no es una presuncion, esta
garantizada como un derecho de los ciudadanos y una obligacion del Estado y del Gobierno. En México,

lo estipula nuestra Constitucidn Politica en, por lo menos, cuatro articulos como tal.

El Articulo 4° constitucional, manifiesta en su Ultimo parrafo que “Toda persona tiene derecho
a la movilidad en condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad,

inclusidn e igualdad”. (Secretaria de Gobernacién, 2020)
Asimismo, el Articulo 73, fraccion XXIX-C expresa:

El Congreso tiene facultad...

... Para expedir las leyes que establezcan la concurrencia del Gobierno Federal, de las

entidades federativas, de los Municipios y, en su caso, de las demarcaciones
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territoriales de la Ciudad de México, en el ambito de sus respectivas competencias, en
materia de asentamientos humanos, con objeto de cumplir los fines previstos en el
parrafo tercero del articulo 27 de esta Constitucion, asi como en materia de movilidad

y seguridad vial. (Secretaria de Gobernacién, 2020)

De igual manera, el Articulo 115, fraccidén V, inciso a), expresa:

... Los Municipios, en los términos de las leyes federales y Estatales relativas, estaran

facultados para:

a) Formular, aprobar y administrar la zonificacion y planes de desarrollo urbano
municipal, asi como los planes en materia de movilidad y seguridad vial. (Secretaria de

Gobernacion, 2020)

El mismo Articulo, en su fracciéon VI, ordena:

... Cuando dos o0 mas centros urbanos situados en territorios municipales de dos o mas
entidades federativas formen o tiendan a formar una continuidad demografica, la
Federacidn, las entidades federativas y los Municipios respectivos, en el ambito de sus
competencias, planeardn y regularan de manera conjunta y coordinada el desarrollo
de dichos centros, incluyendo criterios para la movilidad y seguridad vial, con apego a

las leyes federales de la materia. (Secretaria de Gobernacién, 2020)

Finalmente, el Articulo 122, en su fraccién C expresa:

... La Federacién, la Ciudad de México, asi como sus demarcaciones territoriales, y los
Estados y Municipios conurbados en la Zona Metropolitana, estableceran mecanismos
de coordinacién administrativa en materia de planeacién del desarrollo y ejecucién de
acciones regionales para la prestacion de servicios publicos, en términos de la ley que

emita el Congreso de la Unidn. (Orden Juridico Nacional, 2021)

... Para la eficaz coordinacion a que se refiere el parrafo anterior, dicha ley establecera
las bases para la organizaciéon y funcionamiento del Consejo de Desarrollo
Metropolitano, al que correspondera acordar las acciones en materia de
asentamientos humanos; movilidad y seguridad vial; proteccion al ambiente;

preservacion y restauracion del equilibrio ecolégico; transporte; transito; agua potable
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y drenaje; recoleccién, tratamiento y disposicion de desechos sélidos, y seguridad

publica. (Secretaria de Gobernacién, 2020)

Asi, tanto el Estado como los gobiernos -en nuestro caso el de la Ciudad de México-, tienen
atribuciones relativas a temas de movilidad urbana. A continuacién, se analizaran las leyes e

instrumentos referentes a movilidad de la CDMX.

1ll.1.1 Ley de Movilidad del Distrito Federal 2014

La Ley de Movilidad? ha tenido diversos cambios hasta llegar a ser lo que conocemos hoy. Se
ha convertido en el eje legal para regular y disponer las medidas pertinentes a los temas referentes a
movilidad urbana en la CDMX. Actualmente, es el instrumento regulatorio respecto a la movilidad

urbana.

Fue aprobada por la Asamblea Legislativa del Distrito Federal VI Legislatura, el 30 de abril del
2014, y publicada en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 14 de junio del 2014. Abrogé a la Ley de
Transporte y Vialidad del Distrito Federal del 2002, siendo esta la cuarta versién de Ley que regula la

movilidad en la CDMX desde 1942 (ITDP, 2014).

El detalle mds notorio de la nueva Ley es la definicién del derecho a la movilidad?®® por primera

vez en la CDMX. Esta, se incorpora al Articulo 5:

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. (Ley de

Movilidad, 2014)

A su vez, el Articulo 2 habla de las consideraciones para la movilidad:

12 para finalidad practica de esta investigacion, se hara referencia a dicha Ley como de la Ciudad de México o CDMX, dado que se modificé el
nombre del estado de Distrito Federal a Ciudad de México posterior a la publicacion de esta.
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Se considera de utilidad publica e interés general:

I. La prestacién de los servicios publicos de transporte en el Distrito Federal, cuya
obligacion original de proporcionarlos corresponde a la Administracion Publica, ya sea
en forma directa o mediante concesiones a particulares, enlosa términos de este

ordenamiento y demas disposiciones juridicas y administrativas aplicables;

1. El establecimiento, mejoramiento y uso adecuado de las areas de transito peatonal

y vehicular, conforme a la jerarquia de movilidad;
lll. La seializacion vial y nomenclatura;

IV. La utilizacién de infraestructura de movilidad, servicios y demds elementos

inherentes o incorporados a la vialidad; y

V. La infraestructura de movilidad y equipamiento auxiliar de los servicios publicos de
transporte de pasajeros y descarga que garantice la eficiencia en la prestacion del

servicio. (Ley de Movilidad, 2014)

El Articulo 6 afiade las obligaciones del Estado para garantizarla y las jerarquias estipuladas

para que esta pueda llevarse a cabo:

La Administracién Publica proporcionara los medios necesarios para que las personas
puedan elegir libremente la forma de trasladarse a fin de acceder a los bienes, servicios
y oportunidades que ofrece la Ciudad. Para el establecimiento de la politica publica en
la materia se considerara el nivel de vulnerabilidad de los usuarios, las externalidades
que genera cada modo de transporte y su contribucién a la productividad. Se otorgara
prioridad en la utilizaciéon del espacio vial y revalorara la distribucidon de recursos

presupuestales de acuerdo con la siguiente jerarquia de movilidad:

I. Peatones, en especial personas con discapacidad y personas con movilidad limitada;
1. Ciclistas;

IIl. Usuarios del servicio de transporte publico de pasajeros;

IV. Prestadores del servicio de transporte publico de pasajeros;

V. Prestadores del servicio de transporte de carga y distribucion de mercancias; y

VI. Usuarios de transporte particular automotor.
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En el ambito de sus atribuciones, las autoridades en materia de movilidad deben
contemplar lo dispuesto en este articulo como referente y fin ultimo en la elaboracién
de politicas publicas y programas, procurando en todo momento su cumplimiento y

proteccion. (Ley de Movilidad, 2014)

En el Articulo 7, se otorgan los principios que sostienen el derecho a la movilidad. Cinco tienen
gue ver con un enfoque de derecho a la movilidad y los otros cinco con los mecanismos para que estos

se cumplan a partir de la gestion publica (ITPD, 2014).

En el Titulo Segundo “De la Planeacién y la Politica de Movilidad”, Capitulo | “Disposiciones

Generales”, el Articulo 35 marca la pauta sobre la planeacién de la movilidad:

La planeacidon de la movilidad y la seguridad vial en el Distrito Federal debe ser
congruente con el Plan Nacional de Desarrollo..., el Programa General de Desarrollo
del Distrito Federal...; los Programas Sectoriales conducentes y demas instrumentos

de planeacidn previstos en la normativa aplicable.

El objetivo de la planeacion de la movilidad y la seguridad vial es garantizar la movilidad
de las personas, por lo que las politicas publicas y programas en la materia deberan

tomarlo como referente y fin ultimo. (Ley de Movilidad, 2014)

Por su parte, el Articulo 36 delimita la planeacién de la movilidad:

Para los efectos de esta Ley se entiende por planeacién la ordenacién racional y
sistematica de acciones, con base al ejercicio de las atribuciones de la Administracion
Pdblica y tiene como propdsito hacer mas eficiente y segura la movilidad de la Ciudad

de conformidad con las normas.

La planeacion deberd fijar objetivos, metas, estrategias y prioridades, asi como
criterios basados en informacion certera y estudios de factibilidad, con la posibilidad
de reevaluar metas y objetivos acorde con las necesidades de la Ciudad. (Ley de

Movilidad, 2014)

En el Capitulo Il “Planeacién de la Movilidad”, el Articulo 39 instituye los instrumentos de

planeacién de la movilidad:
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La planeacion de la movilidad y de la seguridad vial se ejecutard a través de los

siguientes instrumentos:

I. Programa Integral de Movilidad;

Il. Programa Integral de Seguridad Vial; y
Ill. Programas especificos.

Los programas y sus modificaciones seran formulados con base en los resultados que
arrojen los sistemas de informacion y seguimiento de movilidad y de seguridad vial, a
fin de verificar su congruencia con otros instrumentos de planeacion y determinar si
los factores de aprobacidon de un programa persisten y, en su caso, modificarlo o

formular uno nuevo. (Ley de Movilidad, 2014)

El Titulo Tercero “Del Sistema de Movilidad”, Capitulo XIV “De la Infraestructura para la
Movilidad y su Uso”, dispone a través del Articulo 170, la funcionalidad de la infraestructura en cinco

apartados, resaltando el lll:

La infraestructura para la movilidad, sus servicios y los usos de estos espacios en el
Distrito Federal, se sujetard a lo previsto en la presente Ley y demas disposiciones
juridicas y administrativas aplicables, asi como a las politicas establecidas por la

Administracion Publica, de acuerdo con los siguientes criterios: ...

... lll. Promover un disefio vial que procure un uso equitativo, del espacio publico por
parte de todos los usuarios y que regule la circulacién de vehiculos motorizados para
que se fomente la realizacion de otras actividades diferentes a la circulacion... (Ley de

Movilidad, 2014)

Asimismo, el Articulo 194 dictamina que:

La Administracion Publica tomara las medidas necesarias que garanticen que el uso de
la infraestructura para la movilidad se lleve a cabo de acuerdo con la jerarquia de

movilidad y los principios establecidos en la presente Ley.

Las autoridades y los particulares no podran limitar el transito de las personas en las

vialidades. Sdlo se podran establecer restricciones a la circulacidn de vehiculos en dias,
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horarios y vialidades con objeto de mejorar las condiciones ambientales, de seguridad

vial y evitar congestionamientos viales en puntos criticos. (Ley de Movilidad, 2014)

A su vez, el articulo 195 precisa las competencias de la Administracién Publica:

La Administracion Publica en el dmbito de su competencia deberd establecer y
mantener la infraestructura para la movilidad y sus servicios. Se garantizard la estancia
y transito en la via publica en condiciones de seguridad y accesibilidad de las vialidades

y de los servicios de transporte.

Las autoridades deberdn atender en el ambito de su competencia las denuncias por
deficiencias en la infraestructura para la movilidad o por irregularidades en su uso. (Ley

de Movilidad, 2014)

El articulo 222 avala que “La Secretaria debera planear, coordinar y/o ejecutar los procesos
para el funcionamiento de servicios de informacidn al usuario de los diferentes modos de transporte

para garantizar una eficiente toma de decisiones de movilidad”. (Ley de Movilidad, 2014)

Al mismo tiempo, el Articulo 223 se promueve la creacidn de un organismo coordinador de la

movilidad:

Se impulsard la creacion de un Centro de Gestién de la Movilidad?, en el que participen
las diversas dependencias, drganos descentralizados y entidades de la Administracion
Publica relacionadas con la materia, con el fin de coordinar acciones para una eficiente
operacion de las vialidades y de los servicios de transporte publico de superficie. Dicho
Centro tendra la naturaleza y funciones que se determinen en el Reglamento. (Ley de

Movilidad, 2014)

Por ultimo, en el Capitulo XV “De la cultura de la Movilidad”, el Articulo 224 presenta la

promocién de la movilidad:

La Secretaria promovera en la poblacién la adopcién de nuevos habitos de movilidad

encaminados a mejorar las condiciones en que se realizan los desplazamientos, lograr

1 En el Articulo Décimo Quinto de los Transitorios, se establece que: “Los sistemas de informacién de movilidad y de seguridad vial y el Centro
de Gestion de Movilidad se instalaran cuando se cuente con los recursos financieros, humanos y tecnolégicos necesarios para su éptimo
funcionamiento”. (Ley de Movilidad, 2014)
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una sana convivencia en las calles, prevenir hechos de transito y fomentar el uso

racional del automavil particular. (Ley de Movilidad, 2014)

Adicional a estos articulos, en disposiciones posteriores a la publicacién de la Ley, dos Articulos
Transitorios mencionan que esta se debe utilizar para presupuestar el modelo de movilidad en la

CDMX.

Primeramente, derivado del “Decreto por el que se reforman diversos articulos de Cddigos y
Leyes Locales, que Determinan Sanciones y Multas Administrativas, Conceptos de Pago y Montos de
Referencia, para Sustituir al Salario Minimo por la Unidad de Cuenta de la Ciudad de México, de Manera
Individual o por Multiplos de ésta”, publicado en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 28 de
noviembre de 2014, en el que el Articulo Vigésimo reforma el pdarrafo ultimo del articulo 68; la fraccidon
XIl del articulo 110; el parrafo primero del articulo 250; todas las fracciones, a excepcion de las Xl y
XXI, del articulo 251; el parrafo segundo del articulo 258; asi como los articulos 259 y 260; de la Ley de

Movilidad del Distrito Federal, sefiala en el Articulo Segundo de la Seccién Transitorios lo siguiente:

El presente Decreto se tomara como referencia para el disefio e integracidon del
paguete econdmico correspondiente al ejercicio fiscal 2015 y entrara en vigor junto
con dicho paquete, a excepcion de lo dispuesto en los articulos Segundo y
Cuadragésimo Octavo del presente Decreto relacionado con la materia Electoral, que
entraran en vigor al dia siguiente a aquél en que concluya el proceso electoral 2014-

2015 del Distrito Federal. (Ley de Unidad de Cuenta, 2014)

Y segundo, en el “Decreto por el que se adicionan y reforman diversas disposiciones de la Ley
de Movilidad del Distrito Federal”, publicado en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 19 de abril de
2016, a través de un Articulo Unico, se adiciona una fraccién VII al articulo 18, se reforma el articulo
32; se adiciona una fraccion V, recorriendo la subsecuente del articulo 33, se adiciona la fraccion X al
articulo 34, y se adicionan los articulos 34 Bis y 34 Ter todos de la Ley de Movilidad del Distrito Federal®’,

dice en su Articulo Tercero de la Seccién Transitorios “En el Presupuesto de Egresos para el Distrito

15 Todas las citas de los articulos de la Ley expuestos previamente ya contemplan dichas modificaciones -tanto las relativas a la Unidad de
Cuenta, como las que implicaron cambios directos a la Ley de Movilidad de la Ciudad de México-, por lo que no es necesario consultarlas
independientemente.
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Federal ejercicio 2016, deberan aprobarse recursos presupuestales suficientes para la aplicacion del

presente Decreto”. (Ley de Movilidad, 2016)

11l.1.2 Reglamento de la Ley de Movilidad 2014

El Reglamento de la Ley de Movilidad del Distrito Federal 2017 se publicé el 15 de septiembre
del 2017 en la Gaceta Oficial de la Ciudad de México. Este ordenamiento concreta la organizacidny las
facultades de las diferentes instituciones de movilidad en la CDMX y puntualiza conceptos que no
estaban definidos en la Ley. A su vez, perfecciona a la Ley, y constituye las bases y lineamientos
referentes a movilidad en la ciudad. También precisa la clasificacion y competencias de los érganos
auxiliares de la politica de movilidad, el avance de sus actividades y las reglas de su funcionamiento
(ALDF, 2017). Este abrogd al Reglamento de Transporte del Distrito Federal del 2003 y al Reglamento

para el Control Vehicular y de Licencias y Permisos para Conducir en el Distrito Federal del 2007.

El punto medular de este documento reside en que implanta la regulacién de las modalidades
de los servicios de transporte de pasajeros y mantiene la clasificacion de movilidad existente con la
Ley. Ademas, instituye una nueva perspectiva de la movilidad, con la cual se debera dar un cambio en
el uso de las tecnologias de la informacién aplicadas a la movilidad y la administracion de los érganos

auxiliares (ALDF, 2017).

La creacién del Reglamento de la Ley de Movilidad no esta estipulada en la Ley. Sin embargo,
se hace referencia constante a “El Reglamento”, sin definir qué es, qué hace y cudles seran sus
funciones. El Articulo 198 de la Ley sugiere que serd el Jefe de Gobierno quien determine su

normatividad:

El Jefe de Gobierno a propuesta de la Secretaria, que serd quien coordine con el resto
de la Administracion Publica las propuestas, establecerd en el Reglamento de Transito,
las normas para la circulacién de peatones y vehiculos en las vialidades de conformidad

con la jerarquia de movilidad y los principios establecidos en la presente Ley.

En dicho reglamento se determinaran los requisitos legales y administrativos que
deben cubrir los conductores y las caracteristicas de seguridad con las que deberan

contar los vehiculos y conductores para circular en el territorio del Distrito Federal. Es
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facultad de Seguridad Publica vigilar el cumplimiento de las reglas de transito y aplicar

las sanciones establecidas en dicho ordenamiento. (Ley de Movilidad, 2014)

Teniendo esto en consideracidn, podemos revisar el contenido de este. Para empezar, en el
Titulo Primero “Generalidades de la Movilidad”, Capitulo Primero “Disposiciones Generales”, el
Articulo 1 concreta el objetivo del Reglamento: “El presente ordenamiento tiene por objeto
reglamentar lo dispuesto por la Ley de Movilidad del Distrito Federal”. (Reglamento de la Ley de

Movilidad, 2017).

En el Capitulo Segundo “De los Organos Auxiliares para la Ejecuciéon de la Politica de
Movilidad”, Seccién Primera “Del Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial”, el Articulo 4 decreta
la creacién de este nuevo érgano, que se encargara de disefiar las politicas publicas en materia de

movilidad:

El Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial es un érgano colegiado de caracter
consultivo y honorifico, cuyo objeto es elaborar, disefiar, proponer y evaluar las
politicas publicas en materia de movilidad y seguridad vial, el cual se integrar3,
organizara y funcionara de conformidad con lo dispuesto en la Ley, el presente
Reglamento vy las disposiciones que para tal efecto se emitan. (Reglamento de la Ley

de Movilidad, 2017)

El Titulo Segundo “De la Planeacién y la Politica de Movilidad”, Capitulo Primero “De la
Planeacién de la Movilidad”, en el Articulo 14 expone que la planeacidn y la politica de movilidad sera

de integracion programatica:

La planeacion y la politica de movilidad y seguridad vial considerard la integracién
programatica y sistematizada de los programas de la Secretaria, con un enfoque
estratégico, que considere el establecimiento de normas generales, politicas y
estrategias institucionales para garantizar la adecuada movilidad de las personas y

establecer una mejor convivencia ciudadana...

... Se deberd asegurar la calidad en los servicios proporcionados por el Sistema de
Movilidad, tanto en las unidades moéviles como en la infraestructura. (Reglamento de

la Ley de Movilidad, 2017)
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El Titulo Tercero “Del Sistema de Movilidad”, Capitulo Primero “De las Modalidades de Servicio
de Transporte de Pasajeros”, Seccion Primera “Del Servicio de Transporte de Pasajeros Publico

Masivo”, en el Articulo 47 puntualiza al Servicio publico de transporte:
El servicio publico de transporte de pasajeros de tipo masivo forma parte del Sistema
Integrado de Transporte Publico, y se prestara mediante los siguientes sistemas:
I. El Sistema de Transporte Colectivo “Metro”;
I. El Servicio de Transportes Eléctricos de la Ciudad de México;
Il. Sistema de Movilidad M1, y
IV. Otros que establezca el Jefe de Gobierno mediante Decreto. (Reglamento de la Ley

de Movilidad, 2017)

En el Titulo Séptimo “Del Control Vehicular”, Capitulo Primero “De los Tramites del Control
Vehicular”, el Articulo 113 enfatiza que sera la SEMOVI quien, de acuerdo con el tipo de tarjeta de
circulacidn, clasificard a los vehiculos. También en el Articulo 114 da a conocer los tramites que

realizara de acuerdo con su clasificacion:

La Secretaria implementara los sistemas y mecanismos necesarios para el Control
Vehicular y autorizard, previo cumplimiento de los requisitos establecidos, los

siguientes tramites:
Para el caso de vehiculos de transporte particular:
I. Alta de vehiculos nuevos del padrén vehicular;

Il. Alta de vehiculos usados del padréon vehicular, provenientes de las entidades
federativas, asi como de procedencia extranjera, previa comprobacién de su legal

introduccion al pais;

Ill. Alta de placas de matricula demostradoras;

IV. Alta de vehiculos para personas con discapacidad;

V. Alta de autos antiguos;

VI. Alta de bicicletas adaptadas;

VII. Alta de vehiculos especiales para el servicio de seguridad personal;
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VIII. Baja de vehiculos del padrén vehicular, en sus diversas modalidades;

IX. Expedicidn, renovacion y reposicion de tarjeta de circulacién y/o engomado de

circulacion;
X. Aviso de venta de vehiculo de uso particular;
XI. Cambio de propietario, domicilio, carroceria o motor;

XIl. Permiso para circular sin placas de matricula, tarjeta de circulacion y/o engomado

de circulacién permanente, por treinta dias naturales;
XIll. Permiso para traslado de vehiculos;
XIV. Permiso para carga ocasional;

XV. Permiso para circular con vidrios polarizados u obscurecidos, o aditamentos que

obstruyan la visibilidad al interior del vehiculo;

XVI. Expedicién de permisos para conducir; y

XVII. Expedicidn, renovacion y reposicion de licencias para conducir.

Para el caso de vehiculos del servicio de transporte de pasajeros y de carga:

I. Alta de vehiculos nuevos del padrén vehicular;

Il. Baja de vehiculos del padrén vehicular;

Ill. Expedicidn, renovacion y reposiciéon de tarjeta de circulacién;

IIl. Reposicién de engomado de circulacidn permanente y de placas de matricula; y

IV. Permiso para circular sin placas de matricula, tarjeta de circulacién o engomado de

circulacidon permanente. (Reglamento de la Ley de Movilidad, 2017).

Seguidamente, en los Capitulo Segundo “De la Placa de Matricula y Engomado de Circulacién”,

Capitulo Tercero “De la Tarjeta de Circulacion”, Capitulo “Cuarto De los Requisitos”, Capitulo Quinto

“De la Licencias para Conducir” y Capitulo Sexto “De los Permisos para Conducir”, se detalla lo

postulado en el Articulo 114.

En el Titulo Décimo Segundo “De la Infraestructura para la Movilidad”, Capitulo Segundo “De

la Clasificacion de la Red Vial”, constituye y asigna a otro érgano funciones:
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La Comisidon de Clasificacion de Vialidades asignara la jerarquia y categoria de las vias
de circulacién. Para ello, expedira las reglas de operacion y funcionamiento y podra

crear subcomisiones en cada Delegacion.

Los acuerdos que tome la Comisidn para la asignacion o modificacion de la jerarquia o
categoria de las vias serdn sometidos a la Secretaria para su revisién, y una vez
aprobados serdn obligatorios para las autoridades de la Administracién Publica, previa
publicacion en la Gaceta Oficial e inscripcién en el registro de los planos de
alineamientos y derechos de via; previo a la publicacién y registro, dicha jerarquia o
categoria de las vias debera contar con la opinidn de la Secretaria del Medio Ambiente
en lo que refiere a infraestructura y vias ciclistas. (Reglamento de la Ley de Movilidad,

2017)

En el Titulo Décimo Cuarto “Del Centro de Gestion de la Movilidad”, el Articulo 221 delimita la

autoridad de este:

El Centro de Gestidon de la Movilidad, es un érgano integrado por la Secretaria de
Movilidad, la Secretaria de Seguridad Publica, la Secretaria de Desarrollo Urbano, la
Secretaria de Medio Ambiente, la Secretaria de Obras y Servicios, el Instituto de
Verificaciéon Administrativa, asi como las entidades y los organismos de la
Administracion Publica que prestan el servicio de transporte de pasajeros y el Sistema
de Corredores de Transporte Publico de Pasajeros del Distrito Federal, Metrobus; sera
presidido por el Secretario de Movilidad, y participaran en su integracion los servidores
publicos que sean debidamente acreditados por los Titulares de las dependencias,

entidades y organismos referidos. (Reglamento de la Ley de Movilidad, 2017)

Finalmente, en el Articulo 222, indica las funciones del érgano:

El Centro de Gestidn de la Movilidad tendra las atribuciones siguientes:
I. Emitir sus Reglas de Operacioén;

Il. Realizar estudios y modelos sobre la circulaciéon peatonal y vehicular en las
diferentes vias, analizando aspectos de infraestructura y puntos criticos para la

movilidad.
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IIl. Vigilar el comportamiento de la vialidad, que permitan detectar puntos criticos en
materia de seguridad vial y gestionar la coordinacién interinstitucional para su

adecuada atencion.

IV. Concentrar y mantener actualizada la informacion derivada de los sistemas de
inteligencia y monitoreo vial, con el fin de proporcionar orientacién al publico sobre
aspectos viales, de hechos de transito, contingencias ambientales, evaluacion vy
simulacion de eventos masivos en materia de emisiones y demas aspectos

relacionados con la movilidad y la seguridad vial.

V. Coordinar las actividades de monitoreo de las vias en la zona metropolitana de la
Ciudad de México, en lo relacionado con el trdnsito y traslado de personas y vehiculos,
y proponer a las dependencias y organismos responsables involucrados en la materia

de movilidad, opciones que lo faciliten y agilicen.

VI. Coadyuvar con el personal de diferentes instituciones publicas y privadas, en caso

de emergencias, hechos de transito, auxilio a la poblacidn, transito, entre otras;

VII. Establecer mecanismos de coordinacion y distribucion de informacién entre las
dependencias de la Administracion Publica Local y otros centros de gestion de sistemas
de transporte o vias de los datos, estadisticas, diagndsticos, resultados y demas
informacidn que genere el Centro, a efecto de dotarlas de elementos para la oportuna

toma de decisiones, y una correcta planeacién de programas de movilidad;

VIII. Generar reportes e informes sobre la condicidn de operacion de las principales
vias y de los servicios de transporte publico masivo en la Ciudad de México, con objeto
de que los ciudadanos puedan tomar de forma oportuna decisiones acerca de las rutas

y modo de transporte a utilizar para sus desplazamientos.

IX. Las demas que determinen otros ordenamientos. (Reglamento de la Ley de

Movilidad, 2017)
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111.1.3 Plan Integral de Movilidad 2013- 2018

El 15 de octubre del 2014 se publicé el “Acuerdo por el que se aprueba el Programa Integral de
Movilidad 2013-2018". Este proviene del Programa General de Desarrollo 2013- 2018 de la CDMX, y es
un programa sectorial que desagrega los objetivos y metas de mediano plazo del Programa General

acorde a lo establecido en la Ley de Planeacidn de Desarrollo del Distrito Federal (Figura 11).

Esto quedd establecido en el Articulo Tercero del mismo:

La Secretaria de Movilidad, los érganos desconcentrados y entidades agrupadas en el
sector coordinado por ella, de conformidad con el Programa Sectorial y las
disposiciones juridicas aplicables, elaboraran sus respectivos programas operativos
anuales y anteproyectos de presupuesto. Estos ultimos deberdn destinar los recursos
presupuestarios correspondientes para el eficaz cumplimiento de los objetivos y metas
del Programa General de Desarrollo y de dicho Programa Sectorial (Figura 15). (Ley de

Movilidad, 2014)

Seguidamente, el Articulo Cuarto resalta:

Los alcances establecidos en el presente Programa Sectorial estaran en funcién 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. (Jefatura de Gobierno, 2014b)

El Programa Integral de Movilidad (PIM) estd definido en el titulo Primero “Disposiciones
Generales”, Capitulo Il “Planeacién de la Movilidad” en los articulos 39 al 41, 44 al 47 y 49 al 51 de la
Ley de Movilidad, y en el Titulo Segundo “De la Planeacién y la Politica de Movilidad” en los articulos

16,17, 19, 22, 24 y 25 del Reglamento de la Ley de Movilidad.

Cabe sefalar que el PIM instituye una nueva jerarquia de movilidad, 10 principios de movilidad
y 6 ejes estratégicos- politicas publicas, los cuales buscan destinar recursos a una inversién en politica

intersectorial, que pretende aumentar la calidad de los habitantes de la ciudad.

La nueva jerarquia de movilidad prioriza al peatdn -singularmente a las personas de movilidad

limitada, mujeres y nifios-, ciclistas, usuarios de transporte publico, transporte de carga y mercancias,
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y a los usuarios de vehiculos automotores particulares (Obras por Expansién, 2014). Lo que se busca
con esta, s desincentivar el uso del automdvil, aumentar el reparto modal para mejorar la experiencia

de viaje en el transporte publico. (Figura 16)

Figura 15
Estructura Normativa del Programa Integral de Movilidad
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Nota. Del Acuerdo por el que se aprueba el Programa Integral de Movilidad 2013-2018, de Jefatura de Gobierno,
2014b (http://www.ordenjuridico.gob.mx/Documentos/Estatal/Distrito%20Federal/wo99436.pdf).
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Los 10 principios de movilidad que plantea serdn utilizados por la Administracién Publica para
disefar e implementar politicas, programas y acciones pertinentes al tema. Cuando se habld en el
Articulo 7 de la Ley de Movilidad, se dijo que estos 10 principios sostienen el derecho a la movilidad.
Los primeros cinco tienen que ver con un enfoque normativo de la movilidad -seguridad, accesibilidad,
eficiencia, igualdad y calidad-, y los otros cinco con los mecanismos para que estos se cumplan a partir
de la gestion publica -resiliencia, multimodalidad, sustentabilidad y bajo carbono, participacién y

corresponsabilidad social y e innovacién tecnoldgica-. (Figura 17)

Figura 16
Jerarquia de Movilidad
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Nota. Del Acuerdo por el que se aprueba el Programa Integral de Movilidad 2013-2018, de Jefatura de Gobierno,
2014b ( ).
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Figura 17
Principios de Movilidad
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Nota. Del Acuerdo por el que se aprueba el Programa Integral de Movilidad 2013-2018, de Jefatura de Gobierno,
2014b ( ).

Los 6 ejes estratégicos- politicas publicas buscan construir una ciudad con mayor seguridad

vial, atractiva, compacta, competitiva y sustentable. (Figura 18)

Los objetivos del primer eje “Sistema Integrado de Transporte”, incluyen la planificacion de los
servicios de acuerdo con las necesidades de los usuarios, sustituir microbuses e introducir nuevos
modelos de servicio, ajustar los sistemas para mejorar la experiencia de viaje, ampliar la red y
modernizar las vias, estaciones y paradas, y disponer de una forma Unica de pago. En cuanto a los
objetivos del eje “Calle para todos”, estos son: perfeccionar las calles, reducir la velocidad en las calles
locales, garantizar cruces peatonales seguros, mejorar la eficiencia de la circulacidn para todos y
disefiar proyectos viales inclusivos. A su vez, aumentar el uso de la bicicleta, administrar los espacios
de estacionamiento, promover la movilidad eficiente, y reducir y regular el uso del automdvil, son los
objetivos del eje “Mas movilidad con menos autos”. El eje “Cultura de la movilidad”, considera
fortalecer la seguridad vial y la conciencia social, y cultivar una cultura de legal de responsabilidad
compartida propiciando el transporte activo. Al mismo tiempo, el eje “Distribucidn eficiente de
mercancias”, tiene como finalidad planificar la distribucidén de cargas y mercancias de acuerdo con las
necesidades de los usuarios, promover la integracién del transporte de mercancias y la
corresponsabilidad. Finalmente, el eje “Desarrollo orientado al transporte”, tiene como propdsito
aumentar los paraderos de transporte publico de pasajeros, posicionar el desarrollo de vivienda,

servicios, infraestructura y empleo en torno a las estaciones de transporte de mayor demanda y
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aumentar el desarrollo de transporte eficiente (Jefatura de Gobierno, 2014b; Obras por Expansion,

2014). (Figura 18)

En suma, como se menciond al inicio del subtema, el PIM tiene un rol transversal y estratégico;
depende del Programa General de Desarrollo de la CDMX. En este caso, el Programa General de
Desarrollo 2013- 2018 (PDDDF) contenia cinco ejes, del cual el Eje 4 “Habitabilidad y servicios, espacio
publico e infraestructura” se relacionaba sectorialmente con el PIM 2013- 2018 (Jefatura de Gobierno,

2014b). (Figura 19)

Es preciso mencionar que, hasta diciembre del 2019, el nuevo Gobierno de la CDMX, no habia
publicado el Programa Integral de Movilidad, a pesar de estar sefaladas en la Ley de Movilidad las
fechas mdaximas para su divulgacién; en su lugar, presentd un Plan Estratégico de Movilidad que no
cumplia con los parametros necesarios para considerarlo un documento similar al PIM. Por esta razén,

no es posible contrastar el PIM que se ha analizado y el que deberia ser por ley el nuevo.

Figura 18
Los 6 Ejes Estratégicos — Politicas Publicas de Movilidad
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Nota. De los cambios que origina la Ley de Movilidad del DF, de Atraccion360, 2014
(https://www.atraccion360.com/cambios-que-origina-la-nueva-ley-de-movilidad)
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Figura 19
Vinculacion PGDDF y el PIM
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Nota. Del Acuerdo por el que se aprueba el Programa Integral de Movilidad 2013-2018, de Jefatura de Gobierno,
2014b ( ).

11l.2 Dependencias y Entidades del Transporte de la CDMX.

Segun el articulo 122, fraccion V de la Constitucidn Politica de los Estados Unidos Mexicanos,
el articulo 33 de la Constitucién Politica de la Ciudad de México, y 2° de la Ley Organica del Poder
Ejecutivo y de la Administracion Publica de la Ciudad de México, la Administracion Publica de la Ciudad
de México sera centralizada y paraestatal. Se unificardn las finanzas publicas y su gestién, incluidos los
esquemas de sueldos de los funcionarios publicos. El sistema hacendario y su administracion también
seran unitario. Ademas, se dirigird de acuerdo con los principios de innovacién, cuidado civico y
gobierno abierto, integridad y accesibilidad total basados en un disefio universal (Secretaria de la

Contraloria General, 2021).
Por esta razon:

La Administracion Publica de la Ciudad de México sera:

e Centralizada integrada por la Jefatura de Gobierno, las Secretarias, la Consejeria

Juridica y de Servicios Legales y los Organos Desconcentrados

e Paraestatales integrada por los organismos descentralizados, las empresas de

participacién estatal mayoritaria y los fideicomisos publicos: FONDESO, Museo del
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Estanquillo, Fondo Mixto de Promocidn Turistica, entre otros. Descentralizados:
Sistema de Transporte Colectivo, Servicio de Transportes Eléctricos, Red de
Transporte de Pasajeros, Servicios de Salud Publica, Instituto de Vivienda.
Empresas de Participacion Estatal Mayoritaria: SERVIMET y COMISA. (Secretaria de

la Contraloria General, 2021)

A su vez, los érganos desconcentrados son entidades publicas cuya responsabilidad es
implementar regulaciones. Una de las principales caracteristicas de estos, es que estdn comprometidos
con la comprension y solucidén de los problemas técnicos mas que de las politicas publicas. Al ser estos
temas dentro del dmbito de sus funciones, tienen competencias propias y exclusivas y su actividad es

mas juridica.

De modo que, las entidades relacionadas con la movilidad urbana de la CDMX y administrados
por la misma, dependen de la SEMOQVI, lo cual estd indicado en la Ley, el Reglamento y el PIM. Los
organismos dependientes del modelo de movilidad de la CDMX pueden variar segun la fuente y la
interpretacién, pero tomando en consideracién el andlisis normativo realizado en este capitulo, se
considerard a las entidades mencionadas directa e indirectamente tanto en la Ley, el Reglamento y el

PIM, como en el Informe de Cuenta Publica, que se analizara en el capitulo siguiente.
Organos Centralizados: SEMOVI. La Secretaria de Movilidad tiene por funciones:

Regular, programar, orientar, organizar, controlar, aprobar y, en su caso, modificar, la
presentacion de los servicios publico, mercantil y privado de transporte de pasajeros y
de carga en la Ciudad de México, conforme a lo establecido en la Ley y demas
disposiciones juridicas y administrativas aplicables; asi como también, a las
necesidades de movilidad de la Ciudad, procurando la preservacidn del medio
ambiente y la seguridad de los usuarios del sistema de movilidad. (Secretaria de

Movilidad, 2021)

Ademas de “Fomentar, impulsar, estimular, ordenar y regular el desarrollo de la movilidad en
la Ciudad de México, tomando el derecho a la movilidad como referente y fin uUltimo en la elaboracién
de politicas publicas y programas”. (Secretaria de Movilidad, 2021). Es decir, serd el organismo

centralizado que lidere al modelo de movilidad en la CDMX.
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Organos Desconcentrados: ORT. El Organo Regulador del Transporte es una creacién de la Ley de
Movilidad, su conformacidn se publicé en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 15 de enero de 2016.
Esta previsto en el Titulo Tercero “Del Sistema de Movilidad”, Capitulo XI “Del Organo Regulador de

Transporte” de la Ley, de los Articulos 148 a 153; siendo el 151 el que define su funcidn principal:

El Organo Regulador de Transporte serd un organismo desconcentrado de la
Administracién Publica adscrito a la Secretaria, cuyo objeto principal es planear,
regular, supervisar y vigilar el servicio de corredores de transporte que no regule el
Sistema de Corredores de Transporte Publico de Pasajeros del Distrito Federal,

Metrobus. (Ley de Movilidad, 2014)

Dicho de otra manera, el ORT es el encargado de administrar el sistema de corredores de la
CDMYX, el cual incluye la red de corredores, las rutas de autotransporte urbano y los Centros de

Transferencia Modal (CETRAM).

Sector Paraestatal No Financiero. El subsector de empresas paraestatales no financiera esta
compuesto por empresas publicas residentes del pais y su funcidn principal es producir bienes y
servicios no financieros, venderlos a precios econdmicamente significativos y controlarlos directa e
indirectamente por unidades gubernamentales centralizadas. También pertenecen a este sector las
entidades creadas como no comerciales y no financieras -organismos descentralizados-, pero desde la
perspectiva de sus actividades productivas y relacionadas con el mercado, cumplen con otros criterios
para clasificarlas. En general, incluye todas las empresas estatales no financieras, en las que unidades
del Gobierno federal, estatal o municipal -una o mas entidades-, aportan o poseen de manera conjunta
o separada mas del 50% del capital. En casos excepcionales, y por razones de politica econdmica,
cuando los ingresos de dichas entidades por el precio por la venta de bienes y servicios sean
insuficientes para cubrir sus costos de producciéon o realizar inversiones fisicas o financieras, podrdn
recibir transferencias, donaciones o subsidio del Gobierno. Estas caracteristicas hacen que, ademas de
las caracteristicas de una unidad econdémica, tengan la calidad de herramientas de politica econémica

(Subsecretaria de Egresos, 2014).

En este contexto existen dos tipos de empresas paraestatales: aquellas cumplen con la
prestacion de bienes y servicios publicos y actividades de produccién no comerciables que tienen
personalidad juridica y patrimonio propio y pueden disponer de ingresos propios limitados con relacion

al costo de su produccion o prestacion de servicios, y las que fueron creadas para apoyar las funciones
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econdmicas de sus organismos centralizados en dareas estratégicas o prioritarias para el desarrollo

social (Subsecretaria de Egresos, 2014).

RFC Propio: Metrobus, STC Metro, RTP (SM1), STE. En esta categoria estan contenidas todos los

organismos prestadores de servicio de transporte publico de pasajeros administrados por la CDMX.

Metrobus. Es un modo de transporte BRT (Bus Rapid Transit) que combina estaciones, vehiculos,
servicios y alta tecnologia en un sistema integral con una identidad positiva. Tiene diversos
componentes distintivos que juntos conforman un sistema integral. Su infraestructura cuenta con un
carril confinado que permite el libre transito a los autobuses articulados y biarticulados, realizando un
traslado rapido y mds seguro, y sus estaciones son de plataforma elevada que permiten ingreso a nivel
a los autobuses. Su organizacidén institucional tiene tres operadores: los concesionarios de operacion,
gue son empresas privadas que brindan el servicio de operacion de flota; los concesionarios de
recaudacion, empresas privadas que se encargan de la recaudacion de la tarifa a través de maquinas
recolectoras y el organismo publico descentralizado responsable de la administracion, planeacién y
control de sistema, en este caso la Red de Transporte de Pasajeros (RTP- SM1). Se opera a través de un
sistema de peaje automatizado por medio de una tarjeta electrdnica, cuenta con un sistema de control
central para la ubicacidn y programacion de autobuses y 7 rutas que comunican a la CDMX con algunos

de sus limites con el Estado de México (Metrobus, 2021).

Figura 20
Mapa de las Lineas del Metrobus de la Ciudad de México.
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Nota. De Archivo: Mapa de las lineas del Metrobus de la Ciudad de Meéxico.svg, de Wikipedia, 2020

).
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SCT Metro. El Sistema de Transporte Colectivo Metro es un Organismo Publico Descentralizado, cuyo
objeto es la operacidn y explotacion de un tren rapido, movido por energia eléctrica, con recorrido
subterraneo, de superficie y elevado para dar movilidad principalmente a usuarios de la Ciudad de
Meéxico y la zona Metropolitana del Valle de México (Sistema de Transporte Colectivo, 2021). Como se
menciond en el Capitulo Il, el Metro es el principal medio de transporte en la CDMX y representa la
columna vertebral de todo el modelo de movilidad de esta. Con base en el “Decreto de Creacidn
publicado en abril de 1967” y vigente en julio de 2007, se comenzd su construccidén y cuenta con una

red de 12 lineas que conectan practicamente a la CDMX en los cuatro puntos cardinales.

Figura 21
Mapa de la Red del SCT Metro

Nota. De Mapa de La Red — Subway Network Map, de Sistema de Transporte Colectivo, 2021
( ).

RTP (SM1). La Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal es un sistema de transporte publico
de pasajeros de autobuses de la CDMX para atender al publico de los alrededores y conectarlo con
otros sistemas de transporte bajo los principios de seguridad, confort y calidad (Red de Transporte de

Pasajeros, 2021).
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La Red de Transporte de Pasajeros tendra por objeto la prestacidn del servicio radial
de transporte publico de pasajeros..., preferentemente en zonas periféricas de escasos
recursos en la Ciudad de México. Partiendo de su objeto, la Red de Transporte de
Pasajeros de la Ciudad de México ha establecido los siguientes principios rectores de

su actividad: ...

... Conectar a la poblacién de las zonas periféricas de la ciudad con las estaciones del
Sistema de Transporte Colectivo (METRO), y con las rutas del Servicio de Transportes
Eléctricos (STE), lo cual obedece a un Programa de Reordenamiento del Transporte

Urbano, por parte del Gobierno de la Ciudad... (Red de Transporte de Pasajeros, 2021)

El servicio se suministra a través de 7 mddulos que tienen asignadas zonas de cobertura
especificas y provee 7 tipos de servicios: Ordinario, Atenea que es exclusivo para mujeres y nifos,
Expreso con puntos de ascenso y descenso especificos, Nochebus un servicio nocturno de cinco rutas,
Escolar un tipo de traslado especializado para escuelas particulares de la CDMX, y Especiales que
cuenta a su vez con Sendero Seguro una modalidad de traslado para estudiantes de lztapalapa y SEFI
(Servicio Especial de Frecuencia Intensiva), una modalidad de apoyo a rutas de Metro o Servicio de
Transporte Eléctrico (STE) que han suspendido el servicio en ciertas secciones debido a reparaciones o
eventuales averias; también brinda estos servicios para reemplazar temporalmente a rutas de
cualquier servicio de microbuses y autobuses concesionados por diversas razones: si hay una averia
que perjudica al publico y accidentes en la ruta involucrada. Cabe sefialar que, las rutas especiales no
estan contabilizadas en el servicio total. El 14 de junio de 2016, se anuncié a través de la Gaceta Oficial
del Distrito Federal el “Decreto por el que se cambia el nombre de la Red de Transporte de Pasajeros
(RTP) a ‘Sistema de Movilidad 1'", pero el 3 de enero de 2019, el Sistema de Movilidad 1, pasé a ser

nuevamente la Red de Transporte de Pasajeros (RTP) (Red de Transporte de Pasajeros, 2021).
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Figura 22
Red de Rutas de la Red de Transporte de Pasajeros de la Ciudad de México
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Nota. De RED DE RUTAS de la Red de Transporte de Pasajeros de la Ciudad de México, de Red de Transporte de
Pasajeros, 2021 (https://www.rtp.cdmx.gob.mx/red-de-rutas).

STE. El Servicios de Transportes Eléctricos tiene como funciones:

e Laadministraciony operacion de los sistemas de transportes eléctricos que fueron

adquiridos por el Gobierno del Distrito Federal;

e La operacién de otros sistemas, ya sean de gasolina o Diesel, siempre que se

establezcan como auxiliares de los sistemas eléctricos, y

e El estudio, proyeccidn, construccion, y en su caso, operacién de nuevas lineas de
transporte eléctrico en el Distrito Federal. (Servicios de Transportes Eléctricos,

2021)

Actualmente, administra tres tipos de servicios: Trolebus, un sistema de autobuses de motor
eléctrico que obtienen energia a través de un tendido de cables a lo largo de su trayecto, tiene 9 lineas
y también proporciona la modalidad Nochebus en una ruta; Tren Ligero una forma de transporte
ferroviario que utiliza material rodante de caracteristicas similares a los tranvias, pero que circula sobre

una plataforma aislada de otros vehiculos y tiene derecho de paso prioritario en las intersecciones,
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cuenta con una linea que recorre en la parte sur de la CDMX; Cablebus un transporte parecido a un
teleférico que consta de un sistema de poleas que trasladan a los pasajeros en géndolas de control

automatizado, tiene dos lineas y es el modo de trasporte mas reciente en la CDMX.

RFC del GDF: FONACIPE y FIFINTRA. Los Fideicomisos y Fondos son creados por los gobiernos o por sus
entidades paraestatales en el marco de la legislacion vigente en cada caso, con el propdsito de auxiliar
al Poder Ejecutivo en las atribuciones del Estado para impulsar las areas prioritarias del desarrollo, que
cuenten con una estructura orgdnica analoga a las otras entidades y operan con las caracteristicas

propias de las entidades paraestatales empresariales no financieras (Subsecretaria de Egresos, 2014).

FONACIPE. El Fondo Publico de Atencion al Ciclista y al Peatdn fue creado para implementar mejoras
a la infraestructura para la movilidad no motorizada y peatonal, asi como desarrollar acciones para
reducir los accidentes a peatones vy ciclistas. En diciembre de 2015, se autorizd presupuesto para la
creacion del FONACIPE para implementar mejoras en la infraestructura de la movilidad no motorizada
y peatonal y se cred en septiembre de 2016 (Secretaria de Movilidad, 2021c). El Articulo 18 de la Ley
lo pone como un érgano auxiliar de la Secretaria y el Articulo 34 Ter de esta indica sus funciones. El

origen de sus recursos esta sefialado en el Articulo 34 Bis de la Ley:
Los recursos del Fondo Publico de Atencidn al Ciclista y al Peatdn estaran integrados
por:

I. Los recursos destinados para ese efecto en el Presupuesto de Egresos del Distrito

Federal;
Il. Los productos de sus operaciones y de la inversion de fondos;
lIl. Los demas recursos que se generen por cualquier otro concepto. (Ley de Movilidad,

2014)

Lo que es lo mismo, el Fondo recibira recursos de origen publico, pero también podra realizar

actividades para recaudar algunos adicionales.

FIFINTRA. El Fideicomiso para el Fondo de Promocién para el Financiamiento del Transporte Publico
fue constituido 13 de septiembre de 2001 por el Gobierno del Distrito Federal por conducto de la

Secretaria del Finanzas, en su caracter de Fideicomitente Unico de la Administracion Publica del
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Gobierno Federal, actuando como Fiduciaria, Nacional Financiera, S.N.C. (Secretaria de Administracion

y Finanzas, 2018b). Entre las actividades realizadas por este se encuentran:

a) Recibir los recursos y bienes que le entregue el Fideicomitente, asi como los que

aporte al patrimonio;

b) Invertir de los fondos liquidos afectos al Patrimonio Fideicomiso en la forma y
términos que le indique el Comité Técnico o, falta de resolucidn de este, los
instrumentos de deuda gubernamental o bancaria que determine la Fiduciaria con el

mayor rendimiento y liquidez posible.

c) Entregar a personas fisicas y morales previa instruccion del Comité Técnico los
recursos para el primer pago para la adquisiciéon de nuevas unidades de autotransporte

de pasajeros.

d) Recibir el fideicomitente para su custodia los titulos de concesidn del Gobierno del

Distrito Federal otorguen a los concesionarios de auto transporte de pasajeros.

e) Celebrar contratos y convenios y en general cuales quiera actos juridicos que
resulten necesarios para coadyuvar con el procedimiento de sustitucion de unidades

de auto transporte publico de pasajeros.

f) Celebrar contratos de presentacion de servicios con las personas cuyos servicios se
requiera el cumplimiento de los fines de fideicomiso. (Secretaria de Administracion y

Finanzas, 2018b)

Sus ingresos provienen de aportaciones, productos o rendimientos que generan las inversiones
e ingresos por venta de servicios, y sus egresos se registran en valor nominal al momento de la
adquisicion de los bienes y servicios, y se reconocen en el momento en que se indican el proceso de su
adquisicion o se formaliza la operacion, independiente de la fecha en que se paguen (Secretaria de
Administracion y Finanzas, 2018b). Algunas de las acciones que realiza el Fideicomiso, consisten en
ayudar a los concesionarios de transporte publico a renovar sus unidades a través de programas de

financiamiento y sustitucion o con préstamos parciales.
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Figura 23
Organismos del Transporte de la CDMX
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Nota. Con informacidn adaptada de Ley de Movilidad (2014), Reglamento de la Ley de Movilidad (2017), Jefatura
de Gobierno (2014) y Secretaria de Movilidad (2021a).

Figura 24
Mapa de Movilidad Integrada de la CDMX.
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Nota. De Movilidad Integrada, de Secretaria de Movilidad, 2021d (https://www.rtp.cdmx.gob.mx/red-de-rutas).
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Capitulo IV. Andlisis de la Informacion Presupuestal y Contable sobre la Recaudacion de Ingresos
Relacionados con Uso de Automadviles y de los Organismos del Transporte de la CDMX de 2015 a

2019

En este capitulo se conocerd la informacién contable y presupuestal sobre la recaudacién de ingresos
relacionados con uso de automaviles y de los Organismos del Transporte de la CDMX del 2015. Pero,
antes de comenzar con esta tarea, es necesario precisar algunos conceptos para entender el origen y

el destino de los recursos que las entidades reciben y usan.

IV.1 Origen de los Recursos Econémicos de la CDMX

La CDMX tiene recursos presupuestarios de dos fuentes: 1) Del gasto federalizado, venido de
transferencias, participaciones y aportaciones federales de los ramos 28, 33, 23, 25y 39, y 2) De la
recaudacion o ingresos propios, a través del cobro de impuestos, derechos, productos,
aprovechamientos y participaciones en convenios derivados de la colaboracién fiscal (Servicio de

Investigacion y Analisis, s.f.; Transferencia Presupuestaria, 2021).

Se presenta en este orden, ya que la mayor parte de los recursos que reciben los gobiernos
estatales provienen de la hacienda federal. Ha sido asi debido al acuerdo entre de las entidades
federativas y la Federacidn, indicado en la Ley de Coordinacidn Fiscal (LCF), donde se estipulan los
montos de las transferencias y los medios por los cuales se hacen. Dichos recursos salen de la
Recaudacion Federal Participable (RFP) que se reciben de impuestos federales como el impuesto al
valor agregado (IVA), impuesto sobre la renta (ISR), impuesto empresarial a tasa Unica (IETU), impuesto
especial sobre produccién y servicios (IEPS), impuesto sobre automdviles nuevos (ISAN) y derechos
sobre hidrocarburos y mineria, por lo cual cambia cada afio (Ortiz, 2017; Servicio de Investigacion y

Anilisis, s.f.).

La informacion sobre los ingresos se refleja anualmente en la Ley de Ingresos de la Federacion
(LIF) que calcula cuanto dinero es necesario recaudar para el proximo afio y en el Presupuesto de
Egresos de la Federaciéon (PEF) se expone como distribuir las entradas disponibles. Ambos deben ser
enviados por la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (SHCP) a la Cdmara de Diputados para su

estudio; solo la LIF serd examinada por la Cdmara de Senadores, mientras que el PEF sera analizado y
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aprobado exclusivamente por la Cdmara de Diputados®. Una vez transcurrido este proceso, se
publicardn ambos documentos e iniciando el afio se haran las transferencias de recursos a las entidades
correspondientes. Cuando concluya el afio, se dird que terminé el ciclo presupuestario v,
aproximadamente 6 meses después, se presentara el informe sobre quien gastd, en qué se gastd y para
gué se gastd. A este documento se le conoce como Informe de Cuenta Publica o Cuenta Publica, detalla
por clasificacién funcional, econdmica y administrativa la utilizacién de los recursos usados en el aifo

anterior'’ y también es elaborado por la SHCP (Transferencia Presupuestaria, 2021).

Cabe senalar que, asi como se realiza este proceso a nivel federal, también los gobiernos
estatales lo realizan a nivel local. Particularmente en la CDMX, la Secretaria de Administracién y
Finanzas (SAF) se encarga de hacer la planeacion, programacion y presupuestacion de ingresos y
egresos, enviarlas al Congreso de la Ciudad de México en el marco de la Ley de Disciplina Financiera de
las Entidades Federativas y los Municipios®. Igualmente serd la que presentara el Informe de Cuenta

Publica.

Asi que, cuando se haga referencia al concepto ingreso, estara relacionado con la estimacion
de recaudacién de la Ley de Ingresos de la Ciudad de México, mientras que cuando se hable gasto,
erogacion y/o egresos, sera concerniente a los recursos dispuestos por el Presupuesto de Egresos de

la Ciudad de México.

IV.2 Comparacion de los Ingresos Relacionados con Uso de Automéviles y del Ejercicio

Presupuestario de los Organismos del Transporte en la CDMX de 2015 a 2019

Como se adelanté tanto en la Introducciéon como al inicio del capitulo, la finalidad de esta investigacion
es analizar la informacion presupuestal disponible de los Organismos del Transporte, compararla con
los ingresos relacionados con el uso de automoviles obtenidos por la CDMX, y determinar cémo se

financia el modelo de movilidad urbana en la CDMX®.

16 para profundizar sobre los conceptos de Ley de Ingresos, Presupuesto de Egresos, Transferencias, Aportaciones y Participaciones, consultar
el Paquete Econdmico 2022, Manual sobre el Proceso de Aprobacion y Discusion del Presupuesto de Egresos de la Federacion y Gasto
Federalizado, donde se explican detalladamente.

17 Cuenta Publica 2020.

18 Decreto por el que se Expide la Ley de Disciplina Financiera de las Entidades Federativas y los Municipios, y se Reforman, Adicionan y Derogan
Diversas Disposiciones de las Leyes de Coordinacion Fiscal, General de Deuda Publica y General de Contabilidad Gubernamental. Diario Oficial
de la Federacion.

19 Para facilitar la presentacion de la informacion, se hara a través de figuras y tablas.
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Para ello, se considerara la informacién publicada en el Banco de Datos de los informes de
Cuenta Publica de la CDMX de 2015 a 2019. Vale la pena hacer énfasis en que solo se puntualizaran las
categorias de ingresos y no las de gasto, porque lo que se busca es saber de dénde se obtienen recursos
y hacia dénde van, y no en qué se gastan. Por esta razén, 1) solo se detallaran los ingresos propios
obtenidos por la CDMXy los Organismos del Transporte, descartando especificar los ingresos de origen
federal, ya que se analizard las capacidades para recaudar de la Ciudad y de los Organismos del
Transporte para obtener retribucién por la prestacion de servicios, y 2) Unicamente se considerara el
gasto neto tanto de la CDMX como de las entidades examinadas para su comparacion, porque existen
suficientes trabajos previos que exploran el ejercicio de gasto publico y llegan a la misma conclusién,

en lo que mas se gasta es en servicios personales, por lo tanto se desestimaran las categorias de gasto.

Lo que se busca a través de este trabajo es saber cuanto dinero pudo recaudar fiscalmente la
CDMKX de los ingresos relacionados con el uso de automoviles y por la prestacion de servicios de los
organismos la CDMX del 2015 a 2019, y cuanto se necesité para cubrir las necesidades del grupo de

entidades del transporte en el periodo.

Adicionalmente, se hicieron varias peticiones de informacién publica a la Secretaria de
Movilidad y a la Secretaria de Administracidon y Finanzas sobre el inventario de automdviles que
pagaron tenencia en el lapso de interés, pero ninguna fue relevante ni concluyente. El resultado
general obtenido fue que, tanto SEMOVI como SAF, declararon no contar con la informacién y remitir
la peticidn a la otra instancia. Consecuentemente, es desconocido para la sociedad el detalle de los
vehiculos motorizados que pagan tenencia en la CDMX, lo que dificultara hacer propuestas y concluir

sobre el tema de recaudacién relacionado (Anexo lll).

72



IV.2.1 Informacidn consolidada.

Ingresos. De 2015 a 2019, la CDMX tuvo como objetivo recaudar aproximadamente $487.1 miles de
millones de pesos?® (MMP), de los cuales 14.5% estuvo representado por los ingresos relacionados con

el uso de automdviles en la CDMX. Las categorias de ingreso consideradas para este rubro fueron?::

e Impuesto sobre Tenencia o Uso de Vehiculos

e Derechos por los Servicios de Grua y Almacenaje de Vehiculos

e Derechos por el Estacionamiento de Vehiculos en la Via Publica

e Derechos por los Servicios de Control Vehicular

e Derechos por los Servicios de Expedicidon de Licencias

e Derechos por Venta de Hologramas de la Verificacién Vehicular Obligatoria

e Aprovechamiento por la Participacién de la Recaudacion del Impuesto sobre Tenencia
o Uso de Vehiculos

e Aprovechamiento por el Impuesto Sobre Automadviles Nuevos (ISAN)

e Aprovechamiento por la Administracién de las Cuotas de Gasolina y Diesel

e Fondo de Compensacidon del ISAN

e Multas de Transito

La Figura 25 muestra la composicidn porcentual de los ingresos propios de la CDMX, la Figura
26 detalla los montos recaudados por la CDMX relacionados con el uso de automoviles y los ingresos
de los Organismos del Transporte, la Figura 27 presenta las variaciones porcentuales de los ingresos
relacionados con el uso de automoéviles y la Figura 28 ejemplifica la proporcién recaudada de la

categoria relacionada con el uso de automdviles — todas durante los cinco afios-.

20 Esta y otras cifras presentadas a continuacién podrian no coincidir por efecto de redondeo y ajuste. Las cantidades exactas se encuentran
en las Tablas del Anexo I.
21 Sj se quiere saber la informacion detallada de cada rubro por afio, consultar el Anexo I.
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Figura 25
Composicion Porcentual de los Ingresos Propios Obtenidos por la CDMX de 2015 a 2019

Ingresos Relacionados con Uso de Ingresos Ordinarios
Automoviles, $70,700,141.1, Consolidado Transporte

14.5% \ / $47.03 MMP, 9.7%

\_ Ingresos Propios CDMX

Ingresos Totales CDMX,| $487.1 MMP, 90.3%

$487,062,844.1, 85.5%

Nota. Cantidades expresadas en miles de pesos. Con informacién adaptada de Secretaria de Administracién y
Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019, 2020).

Figura 26
Proporcién Anual de los Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles en los Ingresos Propios de la COMX de
2015 a 2019 (Miles de Pesos)

2015 2016 2017 2018 2019

% Ingresos Propios CDMX I Ingresos Relacionados con Uso de Automoviles

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019, 2020).
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Figura 27
Porcentaje de Ingresos Relacionados con el Uso de Automoviles en los Ingresos Propios de la COMX de 2015 a
2019

15.3% 14.6% 1%

C=—== N 13.2%
—)

2015 2016 2017 2018 2019

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019, 2020).

Figura 28
Proporcion de Ingresos Relacionados con el Uso de Automoviles en la CDMX de 2015 a 2019 (Miles de Pesos)

Por la Administracién de las Cuotas
de Gasolinay
Diesel, $6,766,680.6

Por los Servicios de Control

Vehicular, $12,786,609.1 Por los
Servicios de

Expedicién de
Multas de Transito, Licencias,
$5,064,443.2 $3,507,377.9

Venta de
Hologram
asdela
Verificaci

Fondo de
Compensacion :
Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos, Impuesto sobre Automoviles Nuevos, del ISAN, ik
$27,499,797.5 $9,210,454.9 $2,737,211.5

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019, 2020).

Como pudo constatarse con la figura anterior, el impuesto sobre tenencia o uso de vehiculos
fue el rubro que mas recaudd la CDMX en estos afios. Pero las proporciones de los ingresos
relacionados con el uso de automaviles fue variando anualmente. Las Figuras 29 a la 33 muestran esos

cambios y la Figura 34 resume el comportamiento porcentual del periodo.
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Figura 29
Participacion Porcentual de los Ingresos Relacionados con el Uso de Automoviles de la CODMX en 2015
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Obligatoria
= Por el Estacionamiento de Vehiculos en la Via Publica

= Fondo de Compensacion del ISAN

= Por los Servicios de Grua y Almacenaje de Vehiculos

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2016).

Figura 30
Participacion Porcentual de los Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles de la CDMX en 2016

11.8% 9.5%
8.1%
2.2%
4.7%
16.5% 2.5%

8.9% < 0.6%

\ 0.1%
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Diesel
Por los Servicios de Expedicidn de Licencias

Venta de Hologramas de la Verificacion Vehicular
Obligatoria
Por el Estacionamiento de Vehiculos en |a Via Publica

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2017).



Figura 31
Participacion Porcentual de los Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles de la CDMX en 2017

10.9%

12.9%

8.7%
2.1%
4.8%
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18.7% 8.5% < 0.5%
\ 0.0%
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= Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos Por los Servicios de Control Vehicular Impuesto sobre Automdviles Nuevos
= Multas de Transito = Por la Administracién de las Cuotas de Gasolina y = Por los Servicios de Expedicién de Licencias
Diesel
= Fondo de Compensacion del ISAN = Venta de Hologramas de la Verificacion Vehicular = Por los Servicios de Grua y Almacenaje de Vehiculos
Obligatoria

= Por el Estacionamiento de Vehiculos en la Via Publica = Por la Participacion de la Recaudacién del Impuesto
sobre Tenencia o Uso de Vehiculos

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2018).

Figura 32
Participacion Porcentual de los Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles de la CDMX en 2018

15.1% 9.4%

4.1%

1.3%

18.3%
13.1% = K&
. 0.6%
6.5%
37.0%
= Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos Por los Servicios de Control Vehicular Impuesto sobre Automdviles Nuevos
= Por la Administracién de las Cuotas de Gasolinay = Multas de Transito = Por los Servicios de Expedicion de Licencias
Diesel
= Fondo de Compensacion del ISAN = Venta de Hologramas de la Verificacién Vehicular = Por el Estacionamiento de Vehiculos en la Via Publica
Obligatoria

Por los Servicios de Grua y Almacenaje de Vehiculos

Nota. En 2018 desaparecid la categoria de ingreso Participacidén de la Recaudacion del Impuesto sobre Tenencia
0 Uso de Vehiculos, y se unificé con Participacion de la Recaudacion de Impuestos Federales. Ademas, hubo
cambio de gobierno en la CDMX, por lo que la nueva administracion cambid el formato de presentacion del
documento de la Cuenta Publica y reorganizé algunas categorias de ingreso y gasto. Con informacion adaptada
de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2019).
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Figura 33
Participacion Porcentual de los Ingresos Relacionados con el Uso de Automoviles de la COMX en 2019

14.7%
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Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2020).

Figura 34
Participacion Porcentual Anual Promedio de los Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles de la CDMX de
2015 a 2019
9.6%
13.0% 7.2%
5.0%
2.29
9% %
18.1% 4.4%
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38.9%
= Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos = Por los Servicios de Control Vehicular
Impuesto sobre Automadviles Nuevos = Por la Administracion de las Cuotas de Gasolinay
Diesel
= Multas de Trénsito = Por los Servicios de Expedicion de Licencias
= Fondo de Compensacion del ISAN = Venta de Hologramas de la Verificacion Vehicular
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= Por los Servicios de Grua y Almacenaje de Vehiculos = Por el Estacionamiento de Vehiculos en la Via Publica

= Por la Participacion de la Recaudacién del Impuesto
sobre Tenencia o Uso de Vehiculos

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019, 2020).
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Egresos de los Organismos del Transporte. Como se vio en el Capitulo Ill, las Entidades y Dependencias

del Transporte de la CDMX son:

e Secretaria de Movilidad (SEMOVI)

e Organo Regulador del Transporte (ORT)

e Metrobus

e Sistema de Transporte Colectivo Metro (SCT Metro)

e Red de Transporte de Pasajeros (RTP)

e Servicios de Transportes Eléctricos (STE)

e Fideicomiso para el Fondo de Promocién para el Financiamiento del Transporte Publico
(FIFINTRA)

e Fondo Publico de Atencidn al Ciclista y al Peatén (FONACIPE)

En lo concerniente a estos, les fueron destinados de gasto neto $117.5 MMP de 2015 a 2019,
y produjeron $47.03 MMP de ingresos ordinarios por la venta de servicios e ingresos diversos. La Figura
35 representa porcentualmente los egresos de estos en los ingresos propios de la CDMX, la Figura 36
muestra los egresos anuales por organismo, la Figura 37 presenta los ingresos anuales y la Figura 38

los egresos por afio.

Figura 35
Representacion Porcentual de los Egresos de los Organismos del Transporte en los Ingresos Propios Obtenidos
por la CDMX de 2015 a 2019

Egresos de los Organismos del
Transporte, 24.1%, $117.5 MMP

Ingresos Propios CDMX,
75.9%, $487.1 MMP

Nota. Si el total de la asignacion presupuestal a los Organismos del Transporte para egresos dependieran de los
ingresos propios de la CDMX, estos habrian representado el 24.1% del total recaudado. Cantidades expresadas
en miles de millones de pesos. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2016, 2017,
2018, 2019, 2020).

79



Figura 36
Egresos de los Organismos del Transporte por Afio de 2015 a 2019 (Pesos)
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Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019, 2020).

Figura 37
Ingresos Ordinarios Anuales Obtenidos por los Organismos del Transporte de 2015 a 2019 (Pesos)

$10,514,951,200.00
$11,011,897,600.00

2015 2016 m2017 m2018 m2019

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019, 2020).
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Figura 38
Gasto Neto Anual Ejercido por los Organismos del Transporte de 2015 a 2019 (Pesos)

$20,152,814,881.30
$23,371,651,318.22

2015 2016 m2017 m2018 m2019

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracién y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019, 2020).

Comparacidn de los Ingresos con los Egresos. Ahora que se conocen los ingresos tanto los relacionados
con el uso de automdviles de la CDMX, asi como de los Organismos del Transporte y sus egresos, se
pueden hacer cotejos entre los mismos. Se compararan 1) los ingresos obtenidos relacionados con el
uso de automaoviles con su estimacidn original; 2) los ingresos ordinarios obtenidos por los Organismos
del Transporte con su estimacion original; 3) los ingresos ordinarios y los egresos de los Organismos
del Transporte; 4) los ingresos obtenidos relacionados con el uso de automoviles y los ingresos
ordinarios obtenidos por los Organismos del Transporte; 5) los ingresos netos y los egresos de los
Organismos del Transporte y 6) los ingresos relacionados con el uso de automoviles y los egresos de

los Organismos del Transporte.

1) Ingresos Obtenidos Relacionados con el Uso de Automoviles vs. Su Estimacion Original. De
2015 a 2019, se estimé recaudar a través de los ingresos relacionados con el uso de automoviles $65.2
MMP, de los cuales se consiguieron $70.7 MMP. Esto fue equivalente al 8.5% adicional, es decir $5.5

MMP (Figura 39).
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Figura 39
Comparacion Anual de los Ingresos Obtenidos Relacionados con el Uso de Automdviles vs. Su Estimacion
Original de 2015 a 2019 (Miles de Pesos)

$15,334,914.60
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- \\<

14,550,413.10
3 $12,632,596.50

$10,277,118.10 $10,565,939.30

2015 2016 2017 2018 2019

Estimacion de Ingresos Relacionados con el Uso de Automodviles ==@== Obtencion de los Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019, 2020).

2) Ingresos Ordinarios Obtenidos por los Organismos del Transporte vs. Su Estimacion
Original. Para el plazo de 2015 a 2019, se consideré que las Entidades del Transporte producirian $42.7
MMP por la venta de servicios e ingresos diversos. El resultado obtenido fue $47.03 MMP, es decir

10.04% mas o $4.3 MMP (Figura 40).

Figura 40
Ingresos Ordinarios Obtenidos por los Organismos del Transporte vs. Su Estimacion Original (Miles de Pesos)

$10,514,951.20 $11,011,897.60

$9,599,480.50
$8,871,003.50

$8,415,842.50 $8,481,164.00 $8,503,275.10
$8,186,455.90 57,722,676.10
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Estimacidn Ingresos Ordinarios Consolidado Transporte Obtencidn Ingresos Ordinarios Consolidado Transporte

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019, 2020).
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3) Ingresos Ordinarios del Consolidado Transporte vs. Egresos de los Organismos del
Transporte. Desde el 2015 al 2019, los Organismos del Transporte ingresaron alrededor de $47.03
MMP por la venta de servicios e ingresos diversos, mientras sus egresos fueron de $117.53 MMP. Esto
fue una diferencia entre ingresos y egresos de $70.49 MMP, aproximadamente -60%. La Figura 41

ejemplifica este comportamiento.

Figura 41
Comportamiento Anual de los Ingresos Ordinarios y de los Egresos de los Organismos de Transporte de 2015 a
2019 (Pesos)

5105 00.00

2015 2016 2017 2018 2019

M Ingresos Ordinarios Consolidado Transporte M Egresos Organismos del Transporte
Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019, 2020).

4) Ingresos Relacionados con el Uso de Automoviles vs. los Ingresos Ordinarios Obtenidos por
los Organismos del Transporte. En el periodo de 2015 a 2019, los Organismos del Transporte
generaron $47.03 MMP, en tanto que los ingresos relacionados con el uso de automoviles fueron de

$70.7 MMP, esto es una diferencia de $23.7 MMP, o sea -67%. (Figura 18)

Figura 42
Comparacion Anual de los Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles vs. los Ingresos Ordinarios
Obtenidos por los Organismos del Transporte de 2015 a 2019 (Pesos)

$15,334,914,600.00

$14,129,446,700.00 $14,532,873,000.00 $14,070,310,300.00
- $12,632,596,500.00
11,011,897,600.00
$10,514,951,200.00 $ $9,599,480,500.00
$8,186,455,900.00 $7,722,676,100.00
2015 2016 2017 2018 2019
8- |ngresos Relacionados con Uso de Automoviles Ingresos Ordinarios Consolidado Transporte

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracién y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019, 2020).
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5) Ingresos Netos vs. los Egresos de los Organismos del Transporte. Los ingresos netos
otorgados a los Organismos del Transporte fueron $114.53 MMP y los egresos registrados durante este
lapso fueron $117.53 MMP, teniendo una diferencia de $2.99 MMP, esto significa que requirieron mas

dinero del que originalmente se les asigné.

Figura 43
Comparacion Anual de los Ingresos Netos y los Egresos de los Organismos del Transporte de 2015 a 2019 (Pesos)
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Ingresos Netos Consolidado Transporte Egresos Consolidado Transporte

Nota. Los ingresos netos incluyen aportaciones y participaciones federales. Con informacidon adaptada de
Secretaria de Administracién y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019, 2020).

6) Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles vs. los Egresos de los Organismos del
Transporte. Para finalizar, los egresos de los Organismos del Transporte fueron de $117.53 MMP, entre
tanto los ingresos relacionados con el uso de automoviles fueron $70.7 MMP, lo que equivalié al 60.2%

de los primeros, esto fue $46.3 MMP.

Figura 44
Comparacion Anual de los Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles vs. los Ingresos Ordinarios
Obtenidos por los Organismos del Transporte de 2015 a 2019 (Pesos)
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Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019, 2020).
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Conclusiones

En la movilidad urbana convergen cuatro participantes: la infraestructura vial, que son las calles,
avenidas, carretas, etc.; la infraestructura fisica, que son los medios de transporte que hacen posible
la movilidad de personas y bienes; la infraestructura operativa, que son las empresas de transporte
gue coordinan el traslado de un origen a un destino; y los usuarios del sistema de transporte. Requiere
gue los agentes econdmicos dispongan una parte de sus ingresos como un costo relacionado con su
traslado a partir de un transporte, el cual serd elegido de cuerdo a sus necesidades y sus caracteristicas

especificas.

Generalmente, los usuarios de transporte financian la infraestructura fisica a través del costo
del viaje, pero también internalizando externalidades. El resto del financiamiento lo provee el Estado
participando con inversiones en infraestructura vial, fisica y costo total. A pesar de esto, ha existido
una discusion constante sobre los limites del financiamiento y el subsidio estatal al transporte publico.
Algunas veces, se ha decidido hacer transferencias directas a la sociedad para mejorar su calidad de
vida, otras se han destinado recursos para mantener fijo el costo promedio de los viajes y se han
asignado recursos publicos para la operacién de las dependencias y entidades encargadas del

transporte publico en la CDMX.

El aumento acelerado de los vehiculos motorizados ha conseguido que crezcan las
externalidades negativas como la congestidn vehicular, tiempos de viaje, costos directos del
transporte, la siniestralidad vial, el consumo de hidrocarburos fésiles y las emisiones contaminantes,
por mencionar algunas. Paralelamente, los servicios de transporte publico se fueron deteriorando,
volviéndose obsoletos, lentos, contaminantes e inseguros; ayudando a acentuar la concentracién en
las vias mas transitadas y rentables, propiciando un régimen regulatorio laxo. Sin embargo, los
gobiernos de la CDMX se mostraron despreocupados por ambas situaciones, a pesar de saber que la
poblacién urbana estaba creciendo y las demandas de territorio y vivienda eran obvias, favorecidas por
el aumento de ingreso medio de la sociedad. Fue hasta inicio del siglo XXI que probaron nuevas

alternativas de transporte publico adicionales al Metro, autobuses y taxis, pero han sido insuficientes.

El principal problema en la gestién de la movilidad urbana es que las autoridades implementan
soluciones que solo atienden las necesidades basicas de infraestructura fisica, sin entender el

comportamiento de movilidad de la sociedad. Se han ayudado de herramientas que no satisfacen la
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complejidad de la movilidad urbana, sin incorporar otras que mejoren la toma de decisiones y los
resultados obtenidos, por ejemplo la Economia del Transporte y el analisis financiero. De esta manera,
los objetivos emprendidos estuvieron contrapuestos, pues mientras se buscaba fortalecer y
modernizar los medios de transporte con la incorporacion del Metrobus, se estaba construyendo un
segundo piso en Periférico y la Autopista Urbana, lo que estimuld alin mas el uso de automoviles; ante

esto, la posicion de los gobiernos de CDMX ha sido clara: indolente, apatica y dependiente.

El marco legal de la CDMX, la Ley de Movilidad de la CDMX y el Reglamento de la Ley de
Movilidad, se limita a la normatividad del transporte e infraestructura, y no definen la organizacion
institucional de la gestién, planificacion integral, logistica y mucho menos la presupuestaciéon y la
financiacién del modelo de movilidad urbana. Del mismo modo, no presentan directrices normativas
que liguen a la planificacion de los servicios de transporte, su integracion con otros sectores y las bases
para la asignacion de recursos fiscales. En el caso especifico de la Ley de Movilidad, presenta una
estructura insuficiente, que se caracteriza por la dispersion de atribuciones y responsabilidades de las
dependencias como la SEMOVI y las entidades como el ORT. Tampoco tiene una estructura que
incorpore politicas publicas y programas sectoriales especificos. Aunque la intencién del Programa
Integral de Movilidad sea esa, no presenta la configuracion técnica y presupuestaria necesaria para la
consecucién de objetivos; lo que es aun peor, aunque la Ley determina su publicacién en el primer afo

de gestidn del gobierno en turno, puede no presentarlo sin siquiera recibir sancion alguna.

El automdévil y la motocicleta son percibidos como resultado del progreso personal y simbolo
de la posicidon social. Esto legitima su dominio y provoca una carencia en la tarea de su regulacion,
sobre todo porque no obliga a los usuarios de este modo de transporte a asumir los costos de las
externalidades que provocan; lo que tarde o temprano los usuarios de transporte publico y modos no
motorizados absorberan a través las deficiencias del modelo y del sistema fiscal, que serd impositivo

para estos y hara invisibles los dafios inducidos.

Como se examind en el Capitulo 1V, los ingresos relacionados con el uso de automdviles de
2015 a 2019 representaron el 14.5% de los recursos propios de la CDMX, $70.7 MMP. De igual modo,
los ingresos de los Organismos del Transporte percibieron $47.03 MMP, el 9.7% de los ingresos de la
CDMX. De este modo, queda claro que los ingresos relacionados con el uso de automaviles fueron
mayores que los de Organismos del Transporte. En este sentido, aunque la obtencién de recursos

adicionales porcentualmente destacé en el Consolidado Transporte, los recursos obtenidos en especie
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relacionados con uso de automaviles superaron por mas de $1.1 MMP a los Organismos del Transporte.
Eso se explica ya que el ingreso de nuevos vehiculos a circulacidn fue constante. Asimismo, los egresos
de los Organismos del Transporte aumentaron comparados con sus ingresos netos en $3 MMP, que

aunque solo representaron el 3% de los $117.5 MMP totales, no son despreciables.

Entonces si los ingresos relacionados con el uso de los automéviles aumentaron y los egresos
de los Organismos del Transporte también lo hicieron, algo no suena légico, pero lo es. Cuando
aumentan los vehiculos motorizados en circulacidon generan mds congestion. Esto obliga a los usuarios
de transporte publico de menores ingresos a supeditarse al sistema de transporte por dos razones: 1)
no tienen acceso a través de sus ingresos a la adquisicién de un automovil, y 2) al generarse mayor
congestionamiento vehicular tienen que realizar uno o mas viajes adicionales en distintas modalidades
para reducir su tiempo de traslado, sacrificando ingreso por tiempo. Esto en el mejor de los casos,
porque aquella poblacidn de deciles de ingreso mas cercanos al uno, no podran hacer esta transaccién
y estardn subordinados al servicio que el sistema de transporte publico les pueda proporcionar de

acuerdo con su nivel de ingreso.

Dadas estas condiciones, la relacidn entre ingresos y egresos de los Organismos del Transporte
fue, en lo general, directamente proporcional. Pero esto no se cumplié cuando se compararon los
egresos de los Organismos del Transporte y los ingresos relacionados con el uso de automaviles, ya
que la mayor parte del presupuesto que recibieron para egresos tuvo un origen federal. Habria existido
un contraste si hubiesen sido sufragados por los ingresos relacionados con el uso de automdviles ya
que en el lapso de estudio recaudaron $70.7 MMP, mientras que la de diferencia de los egresos y los
ingresos ordinarios de los Organismos del Transporte resultaron $70.5 MMP, con lo que habria sido
suficiente dirigir estos ingresos hacia el financiamiento de los Organismos del Transporte, sin tener que
recibir aportaciones y participaciones federales. Esto ocurre pese a que la CDMX ya contaba con una
Ley de Movilidad y un Reglamento de la Ley de Movilidad que identifican las categorias relacionadas
con el uso de automaviles a las cuales tiene derechos de cobranza, sin embargo no esta decretada la
disposicion de estos recursos; bastaria hacer las modificaciones pertinentes para consignhar este

recaudo hacia las necesidades del modelo de movilidad urbana.

Por estas razones fue que el crecimiento acelerado del parque vehicular consiguié un aumento
en los ingresos relacionados con el uso de automdviles de 2015 a 2019, y la asignacion presupuestal a

los Organismos del Transporte no ocurrié de manera proporcional y consistente a lo anterior,
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provocando ineficiencia en el financiamiento debido a la dependencia fiscal de recursos federales y a

la inexistente asignaciéon de recursos propios hacia modelo de movilidad urbana de la CDMX. En

consecuencia, el destino de los ingresos obtenidos por el uso de automéviles no es el financiamiento

de los Organismos del Transporte y la CDMX no financia su propio modelo de movilidad urbana.

En virtud de ello, se propone una estrategia de movilidad urbana integral que abarque como

minimo lo siguiente:

1) Modificaciones a la Ley de Movilidad de la CDMX. Estas deben ser:

2)

3)

a)

d)

e)

Definir las funciones sectoriales relativas al transporte, obras publicas, vivienda, medio
ambiente, salud y educacién y sus dependencias y entidades encargadas en el modelo de
movilidad urbana de la CDMX

Planes de accidn en los que estén involucrados la sociedad e instancias acordadas en la Ley,
para formular, evaluar y elaborar proyectos de sostenibilidad y regulacion socioeconémicas de
movilidad urbana

Fuentes y vias de financiamiento de los Organismos del Transporte, especificando que todos
los recursos obtenidos especificados en el Titulo Séptimo “Del Control Vehicular” del
Reglamento de la Ley de Movilidad, deben destinarse directamente a la subvencidn, operacion
y creacién de dependencias y entidades que se encarguen de generar acciones y servicios
relacionados con la movilidad urbana; en otras palabras, a los Organismos del Transporte de la
CDMX

Politicas tarifarias de los servicios de transporte publicos proveidos por la CDMX

Funcionamiento y control de las Empresas Paraestatales de Transporte

La creacidn de una Ley de Movilidad Metropolitana y, posteriormente, una Megalopolitana. Como

se vio en el Capitulo Il, la CDMX tiene una relacidn perenne con el Estado de México e Hidalgo,

pero también con otros estados como Puebla, Morelos, Tlaxcala, Querétaro, Guerrero, Michoacéan

y Veracruz. Esta debera servir para organizar y coordinar las instituciones estatales, centrales y

locales y para conseguir una regulacién conjunta de la movilidad urbana. Dos de sus funciones

principales serian estandarizar las reglas de transito y la regularizacién del alta y registro

vehiculares.

Alinear los objetivos de politica fiscal de la CDMX con el de movilidad urbana. Se debe crear un

esgquema impositivo mayor tanto a la compra como al uso de automaviles. Estos impuestos deben

reflejar el tipo de externalidad que generan: por ejemplo, un impuesto a los combustibles fdsiles
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4)

5)

que sea especifico para el uso de automdviles particulares, y que no considere a productores y
transportistas; esto desincentivaria el uso de automdviles y fomentaria la adquisicién de
automoviles hibridos y eléctricos; otro ejemplo similar al anterior seria extender el cobro de
tenencia a todo el parque vehicular particular sin importar el valor de compra, afio u origen. Se ha
calculado que la CDMX tiene un potencial de recaudacién de tenencia desaprovechado, que le
aportarian entre $12 MMP y $20.5 MMP anuales, los cuales podria reservar al financiamiento
primario del modelo, subsanar las finanzas de las entidades que proveen servicios de transporte
de la CDMX y tener mayor independencia fiscal de la Federacidn.

La instauracion del Centro de Gestién de Movilidad, el cual estad estipulada tanto en la Ley de
Movilidad como en el Reglamento de la Ley de Movilidad. Una de las funciones de este, segun el
Articulo 122 del Reglamento de la Ley, es concentrar y mantener actualizada la informacion
derivada de los aspectos relacionados con la movilidad. Con ayuda de este, se generaria un
catdlogo de vehiculos automotores de la CDMX de acuerdo con todas sus caracteristicas, y a su vez,
serviria para generar politicas publicas orientadas a su regulacién. Es importante destacar la
existencia de un inventario vehicular ya que, cuando se hacen solicitudes de informacidn a las
autoridades sobre el nimero de automdviles que pagan tenencia y los automaéviles nuevos que se
incorporan anualmente, no la tienen disponible, y se hace un jaleo entre las dependencias que se
encargan de recaudar los pagos y contribuciones ciudadanas (SAF), y de administrar el modelo de
movilidad en la Ciudad (SEMOVI), para determinar quién debe tenerla. (Anexo Ill)

Eliminacién de subsidios fijos directos y precios fijos al transporte publico. Con esto se impulsaria
la renovacion de la infraestructura fisica de movilidad y el uso de transporte publico metropolitano,
ya que los precios por viaje difieren hasta 70% con el Estado de México e Hidalgo y, como se vio en
el Capitulo Il, los precios por viaje de la CDMX tienen un subsidio de 76.7%. Esta supresion le daria
a la CDMX $7.2 MMP aproximadamente por afio, segin un calculo con las cifras de ingresos
ordinarios del Consolidado Transporte revisadas en el Capitulo IV, asi los Organismos del

Transporte no necesitarian la asignacidn presupuestal de recursos federales. (Anexo |)

La importancia de cobrar tenencia a todos los automaviles particulares y eliminar los subsidios

al transporte no es relativa. Si se considera que el potencial de recaudacion de tenencia en la CDMX es

entre $12 MMP y $20.5 MMP aproximadamente -segin un estudio de México Evaltia en 2021-, y que

eliminando los subsidios al transporte publico, los Organismos del Transporte generarian 76.7% de

ingresos ordinarios adicionales aproximadamente -segin un calculo hecho por investigadores de la
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CEPAL en 2015-, hubieran existido dos escenarios. En el mas modesto, se hubiese recaudado alrededor
de $19 MMP anuales adicionales, que habrian representado el 18% de los ingresos propios de la CDMX
y de los ingresos ordinarios de los Organismos del Transporte. El mas ambicioso, hubiera obtenido
$27.5 MMP anuales estimados, mas del 26% de los ingresos propios y ordinarios totales. Esto pudo

derivar en que la CDMX solo necesitara el 27% de sus recursos de la Federacién durante el periodo.

Vale la pena resaltar la increible capacidad de resiliencia del modelo de movilidad urbana de la
CDMX, ya que no solo transporta a casi 9 millones de personas residentes mas otros 12 millones
itinerantes, sino porque ha sabido adaptarse a las crecientes necesidades de transporte publico desde
la fundacidn del Sistema de Transporte Colectivo Metro en la década de 1960 a la fecha. Existen otros
sistemas de transporte masivos similares en otras ciudades, pero ninguno tiene la estructura orgdnica
ni la ingenieria civil caracteristicas de este. El Metro es la mejor idea, creacidn y patrimonio de y para

la CDMX.

Los lineamientos de las politicas publicas de movilidad urbana deben mostrar interés autentico
en la eficiencia del transporte publico y la gestion de su oferta y demanda para conseguir la mayor
eficiencia econdémica sin externalidades hacia la poblacion usuaria y el medio ambiente.
Independientemente del momento politico vigente, deben considerar a todos los actores para lograr
consenso, una adecuada formacion de objetivos y asegurar la continuidad en el tiempo de los
proyectos. Es importante resaltar que, aunque se realicen propuestas de politicas publicas muy
innovadoras y con intenciones progresivas, si no se hace una asignacién eficiente de los recursos
publicos por los responsables de gasto, la problematica se acrecentard y sus posibles soluciones
desapareceran. Por lo tanto, hay que hacer revisiones y evaluaciones periddicas de las acciones
ejercidas por las autoridades correspondientes y sensibilizar a los administradores publicos para que
tengan conciencia del desafio que implica tener un modelo de movilidad urbana competitivo y eficaz
para satisfacer las necesidades de la poblacién. La nocidn de transporte como servicio publico no puede
ser reducida, a una concepcidon materialista sobre el mismo. Es necesario hacer referencia en todo
momento al concepto de movilidad sobre el concepto tradicional de transporte. Este cambio en el
léxico resaltard la importancia en los tomadores de decisiones de focalizar sus acciones al
desplazamiento de personas y bienes de un origen hacia un destino, influyendo en los tiempos de los
viajes y la calidad de vida de la poblacién. La finalidad de la planificacion y gestién de la movilidad
urbana debe ser garantizar el acceso igualitario a toda la sociedad a las oportunidades urbanas a través

de la distribucidn justa y la asignacidn eficiente del presupuesto publico.
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Anexos

Anexo |. Informacién Financiera de los Organismos del Transporte

2015

Tabla 11
Ingresos Netos del Sector Gobierno (Miles de Pesos)
Ley de Ingresos 2015 Variacion
Concepto Original Recaudado Importe %
1 2 3=(2-1) 4= (2/1)
Ingresos Netos 155,917,966.50 195,385,971.10 39,468,004.60 253
Propios 72,450,499.40 92,496,164.20 20,045,664.80 27.7
Impuestos 37,929,075.20 48,049,046.10 10,119,970.90 26.7
Derechos 11,706,580.20 12,984,432.40 1,277,852.20 10.9
Productos 10,350,490.10 13,042,352.40 2,691,862.30 26.0
Aprovechamientos 12,434,353.90 18,420,333.30 5,985,979.40 48.1
% Participacion de Propios en Ingresos Netos 46.47 47.34 0.87 1.88
Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2016).
Tabla 12
Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles del Sector Gobierno (Miles de Pesos)
Ley de Ingresos 2015 Variacién o
Concepto Orinal R o 7 " % Participacion en
rigina ecaudado mporte b Total Recaudado
1 2 3=(2-1) 4= (2/1)
IMPUESTOS
Impuestos sobre el patrimonio
Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos 2,822,274.80 6,024,439.20 3,202,164.40 113.5 43%
DERECHOS
Derechos por el uso, goce, aprovechamiento o
explotacion de bienes de dominio publico
Por los Servicios de Grua y Almacenaje de Vehiculos 203,752.50 290,007.20 86,254.70 423 2%
Por el Estacionamiento de Vehiculos en la Via Publica 68,544.90 83,519.80 14,974.90 21.8 1%
Derechos por prestacion de servicios
Por los Servicios de Control Vehicular 2,443,938.50 2,509,745.40 65,806.90 2.7 18%
Por los Servicios de Expedicion de Licencias 563,302.10 776,676.00 213,373.90 379 5%
PRODUCTOS
Productos de tipo corriente
Productos derivados del uso y aprovechamiento de
bienes no sujetos a régimen de dominio publico
Ven.ta de ﬂologramas de la Verificacion Vehicular 363,667.40 350,655.10 -4,012.40 11 3%
Obligatoria
APROVECHAMIENTOS
Aprovechamientos de tipo corriente
Incentivos derivados de la colaboracion fiscal
Por la Pamcnp_acnon dela Re@udacnon del Impuesto 30,874.90 33,204.50 2,329.60 75 0.2%
sobre Tenencia o Uso de Vehiculos
Impuesto sobre Automéviles Nuevos 1,350,478.70 1,514,332.20 163,853.50 12.1 11%
Por la Participacion de la Recaudacion de Impuestos
Federales
I;?;SlzlAdmlnlstracmn de las Cuotas de Gasolinay 1,348,131.40 1,399,626.50 51,495.10 38 10%
Fondo de Compensacion del ISAN 508,832.60 509,014.00 181.40 0.0 4%
Multas
Multas de Trénsito 573,320.30 629,226.80 55,906.50 9.8 4%
Total Recaudado 10,277,118.10 14,129,446.70 3,852,328.50 228
Propios 72,450,499.40 92,496,164.20 20,045,664.80 27.7
% de Participacion de Recaudado en Propios 14.19 15.28 1.09 7.7

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2016).
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Tabla 13

Ingresos Netos en Clasificacion Administrativa del Sector Paraestatal no Financiero (Miles De Pesos)

Ley de Ingresos 2015 Variacion
Entidad Original Recaudado Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)

Sector Paraestatal No Financiero 39,675,720.40 49,623,703.40 9,947,983.00 25.1
Entidades Paraestatales y Fideicomisos Publicos No Empresariales y No Financieros

Organismos del Transporte 19,751,712.90 20,888,400.10 1,136,687.20 5.8

Sistema de Transporte Colectivo Metro 15,118,638.80 16,761,361.80 1,642,723.00 10.9

Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal 1,482,035.30 1,466,467.3 -15,568.10 -1.1

Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal 1,751,304.10 2,430,789.4 679,485.30 38.8

Metrobus 1,394,734.60 200,181.60 -1,194,553.00 -85.6

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2016).

Tabla 14

Gasto Neto En Clasificacion Administrativa Del Sector Publico (Miles de Pesos)

Presupuesto de Egresos Variacion
Concepto Original Ejercido Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)

Gasto Programable 164,993,331.20 193,459,375.90 28,466,044.70 17.3
Sector Gobierno 129,546,902.90 156,738,065.80 27,191,162.80 21.0
Poder Ejecutivo

Dependencia

Secretaria de Movilidad 1,279,874.70 1,656,350.60 376,475.90 29.4
% de Participacion en Sector Gobierno 0.99 1.06 0.07 6.96

Nota. No incluye transferencias y aportaciones al Sector Paraestatal y excluye las Aportaciones a los Poderes y
Organos Auténomos. Con informacién adaptada de Secretaria de Administracién y Finanzas (2016).

Tabla 15

Gasto Neto En Clasificacion Administrativa Del Sector Paraestatal No Financiero (Miles de Pesos)

Presupuesto de Egresos 2015 Variacion
Concepto Original Ejercido Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)
Sector Paraestatal No Financiero 39,675,720.40 45,088,881.90 5,413,161.50 13.6
Entidades Paraestatales y Fideicomisos Publicos No Empresariales y No Financieros
Organismos Del Transporte 19,751,712.90 18,102,880.80 -1,648,832.10 -8.3
Sistema de Transporte Colectivo Metro 15,118,638.80 14,274,930.80 -843,708.00 -5.6
Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal 1,482,035.30 1,433,734.40 -48,301.00 -3.3
Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal 1,751,304.10 2,182,227.00 430,922.90 24.6
oo s oo e oo s o
Metrobus 1,394,734.60 182,388.70 -1,212,345.90 -86.9

Nota. No incluye transferencias y aportaciones al Sector Paraestatal y excluye las Aportaciones a los Poderes y
Organos Auténomos. Con informacién adaptada de Secretaria de Administracién y Finanzas (2016).
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Tabla 16

Evolucion del Presupuesto de Egresos 2015 por Unidad Responsable (Pesos)

SSBUR

Denominacién

Original

Modificado

Ejercido

Pagado

Variacién

10Co01

10POTP

10 PD MB

10 PD ME

10 PDRT

10PDTE

Secretaria de Movilidad

Fideicomiso para el Fondo
de Promocidn para el

Financiamiento del
Transporte Publico

Metrobus

Sistema de Transporte

Colectivo

Red de Transporte de
Pasajeros del Distrito

Federal

Servicio de Transportes
Eléctricos del Distrito

Federal

1,279,874,735.00

5,000,000.00

1,394,734,640.00

15,512,222,270.00

1,751,304,117.00

1,482,035,345.00

1,656,350,596.81

29,600,000.00

182,388,700.04

14,668,514,229.56

2,182,226,999.02

1,466,467,272.58

1,656,350,596.81

29,600,000.00

182,388,700.04

14,668,514,229.56

2,182,226,999.02

1,433,734,355.87

1,656,350,596.81

29,600,000.00

182,388,700.04

14,668,514,229.56

2,182,226,999.02

1,433,734,355.87

129%

592%

13%

95%

125%

99%

Total Sector

21,425,171,107.00

20,185,547,798.01

20,152,814,881.30

20,152,814,881.30

94%

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2016).

Tabla 17
Resumen de Ingresos en el Resultado Presupuestal 2015 Organismos, Empresas y Fideicomisos (Miles De Pesos)
Presupuesto de Egresos Variacién
Concepto Original Ejercido Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)
Consolidado Transporte

Ingresos Ordinarios 20,145,296.40 21,281,983.60 1,136,687.20 5.6
Ingresos Propios 8,415,842.50 10,514,951.20 2,099,108.70 24.9
Venta de Servicios 7,954,835.70 7,370,065.70 -584,770.00 -7.4
Ingresos Diversos 461,006.90 3,144,885.50 2,683,878.60 582.2
otros Ingresos 11,729,453.90  10,767,032.40  -962,421.50 -8.21

(Aportaciones y Transferencias)

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2016).
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2016

Tabla 18
Ingresos Netos del Sector Gobierno (Miles de Pesos)
Ley de Ingresos 2016 Variacion
Concepto Original Recaudado Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)
Ingresos Netos 168,233,844.1 210,844,683.2 42,610,839.1 25.3
Propios 81,196,321.0 99,592,617.8 18,396,296.8 22.7
Impuestos 41,549,433.8 50,906,586.7 9,357,152.9 22.5
Derechos 12,165,914.4 12,917,898.3 751,983.9 6.2
Productos 10,428,099.8 12,383,485.2 1,955,385.4 18.8
Aprovechamientos 17,052,873.0 23,384,647.6 6,331,774.6 37.1
% Participacion de Propios en Ingresos Netos 48.3 47.2 -1.03 -2.13
Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2017).
Tabla 19
Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles del Sector Gobierno (Miles de Pesos)
Ley de Ingresos 2016 Variacién I
Concepto Original R dad 1 " % Participacion en
gina ecaudado mporte b Total Recaudado
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)
IMPUESTOS
Impuestos sobre el patrimonio
Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos 2,750,417.70 5,868,004.90 3,117,587.20 113.3 40.4%
DERECHOS
Derechos por el uso, goce, aprovechamiento o
explotacidn de bienes de dominio publico
Por los Servicios de Grua y Almacenaje de Vehiculos 225,469.90 316,001.00 90,531.10 40.2 2.2%
Por el Estacionamiento de Vehiculos en la Via Publica 81,933.00 86,456.10 4,523.10 5.5 0.6%
Derechos por prestacion de servicios
Por los Servicios de Control Vehicular 2,424,405.40 2,401,033.60 -23,371.70 -1.0 16.5%
Por los Servicios de Expedicion de Licencias 724,337.90 689,731.00 -34,606.90 -4.8 4.7%
PRODUCTOS
Productos de tipo corriente
Productos derivados del uso y aprovechamiento de
bienes no sujetos a régimen de dominio publico
Ven'ta de ﬂologramas de la Verificacion Vehicular 350,035.20 356,258.30 6,223.10 18 2.5%
Obligatoria
APROVECHAMIENTOS
Aprovechamientos de tipo corriente
Incentivos derivados de la colaboracion fiscal
Porla Pal’tICIp.aCICm dela Recelludacmn del Impuesto 9,259.40 10,670.40 1,411.00 15.2 0.1%
sobre Tenencia o Uso de Vehiculos
Impuesto sobre Automoviles Nuevos 1,505,896.30 1,719,226.30 213,330.10 14.2 11.8%
Por la Participacion de la Recaudacion de Impuestos
Federales
E(i)erslledmmlstracnon de las Cuotas de Gasolinay 1,368,758.10 1,381,311.70 12,553.60 0.9 0.5%
Fondo de Compensacion del ISAN 523,440.10 523,726.80 286.70 0.1 3.6%
Multas
Multas de Trénsito 601,986.30 1,180,452.90 578,466.60 96.1 8.1%
Total Recaudado 10,565,939.30 14,532,873.00 3,966,933.90 25.6
Propios 81,196,321.00 99,592,617.80 18,396,296.80 22.7
% de Participacion de Recaudado en Propios 13.01 14.59 21.56 12.74

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2017).
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Tabla 20

Ingresos Netos en Clasificacion Administrativa del Sector Paraestatal No Financiero (Miles de Pesos)

Ley de Ingresos 2016

Variacion
Entidad Original Recaudado Importe %
1 2 3=(2-1) 4= (2/1)
Sector Paraestatal No Financiero 42,371,756.90 51,137,507.20 8,765,750.40 20.7
Entidades Paraestatales y Fideicomisos Publicos No Empresariales y No Financieros
Organismos del Transporte 21,140,059.40 22,660,966.00 1,520,906.60 7.2
Sistema de Transporte Colectivo Metro 15,895,654.50 18,938,432.90 3,042,778.40 19.1
Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal 1,352,495.60 1,262,781.30 -89,714.30 -6.6
Sistema de Movilidad M1 (Sistema M1) 2,143,614.00 1,746,544.00 -397,070.00 -18.5
Metrobus 1,742,709.30 561,738.70 -1,180,970.70 -67.8
P o i g erin i 3 : somoos  moowm o
Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2017).
Tabla 21
Gasto Neto en Clasificacion Administrativa del Sector Publico (Miles de Pesos)
Presupuesto de Egresos 2016 Variacion
Concepto Original Ejercido Importe %
1 2 3= (2-1) 4= (2/1)
Gasto Programable 176,902,403.40 211,220,694.80 34,318,291.40 19.40
Sector Gobierno 138,962,682.30 172,134,952.90 33,172,270.70 23.90
Poder Ejecutivo
Dependencia
Secretaria de Movilidad 1,629,956.00 1,581,849.80 -48,106.20 -3.00
Organos Desconcentrados
Organo Regulador de Transporte 0.00 5,112.80 5,112.80 -100.00
Movilidad + ORT 1,629,956.00 1,586,962.60 -42,993.40 -2.64
% de Participacion en Sector Gobierno 1.17 0.92 -0.25 -21.40

Nota. No incluye transferencias y aportaciones al Sector Paraestatal y excluye las Aportaciones a los Poderes y
Organos Auténomos. Con informacién adaptada de Secretaria de Administracién y Finanzas (2017).

Tabla 22

Gasto Neto en Clasificacion Administrativa del Sector Paraestatal No Financiero (Miles de Pesos)

Presupuesto de Egresos 2016

Variacion
Concepto Original Ejercido Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)
Sector Paraestatal No Financiero 42,371,756.90 48,246,713.50 5,874,956.60 13.90
Entidades Paraestatales y Fideicomisos Publicos No Empresariales y No Financieros
Organismos del Transporte 21,140,059.40 21,477,809.90 337,750.50 1.60
Sistema de Transporte Colectivo Metro 15,895,654.50 18,007,550.30 2,111,895.80 13.30
Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal 1,352,495.60 1,234,254.20 -118,241.40 -8.70
Sistema de Movilidad M1 (Sistema M1) 2,143,614.00 1,742,433.10 -401,180.80 -18.70
Metrobus 1,742,709.30 493,335.00 -1,249,374.30 -71.70
Pl;ljtegrc]odnzls:(;zzgz zzb,\l)lcér))(iciz Atencion al Ciclista y al 0.00 0.00 0.00 0.00

Nota. No incluye transferencias y aportaciones al Sector Paraestatal y excluye las Aportaciones a los Poderes y
Organos Auténomos. Con informacién adaptada de Secretaria de Administracién y Finanzas (2017).
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Tabla 23

Evolucion del Presupuesto de Egresos por Unidad Responsable 2016 (Pesos)

SSB UR Denominacion Original Modificado Ejercido Pagado Variacion
10C001 Secretaria de Movilidad 1,629,955,996.00 1,585,028,677.57 1,581,849,809.04 1,581,849,809.04 97%
10cpo1  Oreano Regulador de 0.00 5,112,771.23 5,112,771.23 5,112,771.23 0

Transporte
Fondo Publico de
10 PO AC Atencion al Ciclista y al 0.00 150,000,000.00 0.00 0.00 0
Peatén
Fideicomiso para el Fondo
10poTp  dePromocion parael 5,586,015.00 586,015.00 237,201.96 237,201.96 10%
Financiamiento del
Transporte Publico
10 PD MB Metrobus 1,742,709,335.00 547,399,371.82 493,335,036.34 493,335,036.34 31%
10ppmg  Sstemade Transporte 16,289,237,941.00 18,936,866,341.52 18,314,429,147.29 18,314,429,147.29 116%
Colectivo Metro
10 PD RT Sistema de Movilidad M1 2,143,613,991.00 2,046,368,182.88 1,742,433,145.90 1,742,433,145.90 95%
Servicio de Transportes
10PD TE Eléctricos del Distrito 1,352,495,599.00 1,262,781,304.61 1,234,254,206.46 1,234,254,206.46 93%
Federal
° Total Sector 23,163,598,877.00 24,534,142,664.63 23,371,651,318.22 23,371,651,318.22 106%

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2017).

Tabla 24

Resumen de Ingresos en el Resultado Presupuestal 2016 Organismos, Empresas y Fideicomisos (Miles De Pesos)

Presupuesto de Egresos Variacién
Concepto Original Ejercido Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)
Consolidado Transporte

Ingresos Ordinarios 21,533,642.9 22,967,844.8 1,434,202.0 6.7
Ingresos Propios 8,481,164.0 11,011,897.6 2,530,733.6 29.8

Venta de Servicios 7,883,931.9 7,546,406.6 -337,525.3 -4.3

Ingresos Diversos 597,232.0 3,465,491.0 2,868,259.0 480.3
Otros Ingresos 13,052,478.9 11,955,947.2 -1,096,531.7 8.4

(Aportaciones y Transferencias)

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2017).
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Tabla 25
Ingresos Netos del Sector Gobierno (Miles de Pesos)
Ley de Ingresos 2017 Variacién
Concepto Original Recaudado Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)
Ingresos Netos 183,672,144.7 218,651,532.3 34,979,387.6 19.0
Propios 86,301,799.40 95,672,367.30 9,370,567.90 10.9
Impuestos 50,636,473.80 54,034,312.80 3,397,839.00 6.7
Derechos 13,131,334.80 13,749,831.60 618,496.70 4.7
Productos 11,085,808.80 13,566,284.90 2,480,476.10 22.4
Aprovechamientos 11,448,182.00 14,321,938.10 2,873,756.10 25.1
% Participacion de Propios en Ingresos Netos 47.0 43.8 -3.23 -6.88
Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2018).
Tabla 26
Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles del Sector Gobierno (Miles de Pesos)
. . _ Ley de Ingresos 2017 Variaciéon _ Participacion En
oncepto Original Recaudado Importe % Recaudado
1 2 3=(2-1) 4= (2/1)
IMPUESTOS
Impuestos sobre el patrimonio
Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos 5,924,367.40 5,439,179.30 -485,188.10 -8.2 38.9%
DERECHOS
Derechos por el uso, goce, aprovechamiento o
explotacion de bienes de dominio publico
Por los Servicios de Grua y Almacenaje de Vehiculos 297,159.40 323,662.10 26,502.70 8.9 2.3%
Por el Estacionamiento de Vehiculos en la Via Publica 88,917.00 83,267.70 -5,649.30 -6.4 0.6%
Derechos por prestacion de servicios
Por los Servicios de Control Vehicular 2,668,732.20 2,871,199.20 202,467.00 7.6 20.5%
Por los Servicios de Expedicion de Licencias 713,850.70 743,119.00 29,268.30 4.1 5.3%
PRODUCTOS
Productos de tipo corriente
Productos derivados del uso y aprovechamiento de
bienes no sujetos a régimen de dominio publico
Ven_ta de _Hologramas de la Verificacion Vehicular 343,907.00 350,530.30 6,623.40 5 o
Obligatoria
APROVECHAMIENTOS
Aprovechamientos de tipo corriente
Incentivos derivados de la colaboracion fiscal
Porla Participﬁcic’m dela Recelludacidn del Impuesto 0 2,736.60 2,736.60 0 0.0%
sobre Tenencia o Uso de Vehiculos
Impuesto sobre Automoviles Nuevos 1,670,083.10 1,982,165.00 312,081.90 18.7 14.2%
Fondo de Compensacion del ISAN 536,731.40 536,731.40 0 0 3.8%
Multas
Multas de Trénsito 922,755.40 1,666,764.60 744,009.30 80.6 11.9%
Por la Participacion de la Recaudacidn de Impuestos
Federales
PDciJersI:I Administracion de las Cuotas de Gasolinay 1,383,909.50 1,335,559.40 .48,350.20 a5 9.5%
Total Recaudado 13,166,503.60 13,999,355.20 832,851.80 10.7
Propios 86,301,799.40 95,672,367.30 9,370,567.90 10.9
15.26 14.63 -0.62 -4.09

% de Participacion de Recaudado en Propios

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2018).
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Tabla 27

Ingresos Netos en Clasificacion Administrativa del Sector Paraestatal No Financiero (Miles De Pesos)

Ley de Ingresos 2017

Variacion
Entidad Original Recaudado Importe %
1 2 3=(2-1) 4= (2/1)
Sector Paraestatal No Financiero 45,829,718.70 52,695,809.90 6,866,091.20 15
Entidades Paraestatales y Fideicomisos Publicos No Empresariales y No Financieros
Organismos Del Transporte 20,065,316.50 22,369,112.10 2,303,795.50 11.5
Sistema De Transporte Colectivo Metro 16,573,051.40 18,143,800.20 1,570,748.80 9.5
Servicio De Transportes Eléctricos Del Distrito Federal 1,333,945.00 1,386,240.50 52,295.50 3.9
Sistema De Movilidad M1 (Sistema M1) 1,701,980.60 1,995,108.60 293,128.00 17.2
Metrobus 348,248.70 828,745.80 480,497.10 138
rigercomiso Fondo Pubico de Atencion al Ciclsta y 2! 100,000.00 5,745.40 -94,254.60 -94.3
Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2018).
Tabla 28
Gasto Neto en Clasificacion Administrativa del Sector Publico (Miles de Pesos)
Presupuesto de Egresos 2017 Variacion
Concepto Original Ejercido Importe %
1 2 3= (2-1) 4= (2/1)
Gasto Programable 190,508,238.80 216,876,735.50 26,368,496.70 13.80
Sector Gobierno 153,135,928.30 177,716,233.60 24,580,305.30 16.10
Poder Ejecutivo
Dependencia
Secretaria de Movilidad 1,696,062.30 2,529,636.40 833,574.10 49.1
Organos Desconcentrados
Organo Regulador de Transporte 23,809.10 22,109.80 -1,699.30 -7.1
Movilidad + ORT 1,719,871.40 2,551,746.20 831,874.80 48.37
% de Participacion en Sector Gobierno 1.12 1.44 0.31 27.85

Nota. No incluye transferencias y aportaciones al Sector Paraestatal y excluye las Aportaciones a los Poderes y
Organos Auténomos. Con informacién adaptada de Secretaria de Administracién y Finanzas (2018).

Tabla 29

Gasto Neto en Clasificacion Administrativa del Sector Publico (Miles de Pesos)

Presupuesto de Egresos 2017

Variacion
Concepto Original Ejercido Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)

Sector Paraestatal No Financiero 45,829,718.70 49,765,816.70 3,936,097.90 8.60
Entidades Paraestatales y Fideicomisos Publicos No Empresariales y No Financieros

Organismos del Transporte 20,065,316.50 20,690,951.40 625,634.90 3.1
Sistema de Transporte Colectivo Metro 16,573,051.40 16,547,968.70 -25,082.70 -0.2
Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal 1,333,945.00 1,378,100.00 44,155.00 3.3
Sistema de Movilidad M1 (Sistema M1) 1,701,980.60 1,982,467.90 280,487.30 16.5
L oo e e
Metrobus 348,248.70 773,733.20 425,484.50 122.2
o 7 15 :

Nota. No incluye transferencias y aportaciones al Sector Paraestatal y excluye las Aportaciones a los Poderes y
Organos Auténomos. Con informacién adaptada de Secretaria de Administracién y Finanzas (2018).
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Tabla 30

Evolucion del Presupuesto de Egresos por Unidad Responsable 2017 (Pesos)

SSB UR Denominacién Original Modificado Ejercido Pagado Variacion
100001  Secretaria de Movilidad 1,696,062,278.00 2,536,471,752.39 2,529,636,378.05 2,529,636,378.05 150%
10cpo1  Oreano Reguladorde 23,809,064.00 23,809,064.00 22,109,760.56 22,109,760.56 100%
Transporte
Fondo Publico de
10 POAC Atencion al Ciclista y al 100,000,000.00 0 0 0 0%
Peatdn
Fideicomiso para el Fondo
10poTp  dePromocion parael 8,090,723.00 9,176,738.00 8,681,506.15 8,681,506.15 113%
Financiamiento del
Transporte Publico
10PDMB  Metrobus 348,248,724.00 828,745,790.91 773,733,217.75 773,733,217.75 238%
10ppmg  Sistemade Transporte 16,573,051,402.00 17,676,947,022.33 16,547,968,731.83 16,547,968,731.83 107%
Colectivo Metro
10PDRT  Sistema de Movilidad M1 1,701,980,646.00 1,995,108,647.12 1,982,467,913.55 1,982,467,913.55 117%
Servicio de Transportes
10PDTE  Eléctricos del Distrito 1,333,945,039.00 1,386,256,801.68 1,378,100,026.05 1,378,100,026.05 104%
Federal
°Total Sector  21,785,187,876.00 24,456,515,816.43 23,242,697,533.94 23,242,697,533.94 112%

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2018).

Tabla 31

Resumen de Ingresos en el Resultado Presupuestal 2017 Organismos, Empresas y Fideicomisos (Miles De Pesos)

Presupuesto de Egresos Variacion
Concepto Original Ejercido Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)
Consolidado Transporte

Ingresos Ordinarios 20,065,316.50 22,369,112.10 2,303,795.50 115
Ingresos Propios 8,503,275.10 9,599,480.50 1,096,205.50 12.9

Venta de Servicios 7,697,228.20 7,387,503.50 -309,724.70 -4
Ingresos Diversos 806,046.90 2,211,977.00 1,405,930.10 174.4
otros Ingresos 11,562,041.40  12,769,631.60  1,207,590.20 10.4

(Aportaciones y Transferencias)

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2018).
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Tabla 32
Ingresos Netos del Sector Gobierno (Miles de Pesos)
Ley de Ingresos 2018 Variacion
Concepto Original Recaudado Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)
Ingresos Netos 210,870,001.8 232,997,023.6 22,127,021.8 10.5
Propios 99,317,010.40 103,294,478.70 3,977,468.30 4
Impuestos 57,940,607.20 58,185,652.30 245,045.10 0.4
Derechos 14,003,619.30 14,163,389.50 159,770.20 11
Productos 13,292,085.40 17,416,195.40 4,124,110.00 31
Aprovechamientos 14,080,698.40 13,529,241.40 -551,457.10 -39
% Participacion de Propios en Ingresos Netos 47.1 44.3 -5.87

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2019).

Tabla 33
Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles del Sector Gobierno (Miles de Pesos)
Ley de Ingresos 2018 Variacién L
Concepto Original Recaudado Importe % Participacion en
Recaudado
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)
IMPUESTOS
Impuestos sobre el patrimonio
Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos 5,211,906.50 5,202,168.50 -9,738.00 -0.2 40.8%
DERECHOS
Derechos por el uso, goce, aprovechamiento o
explotacion de bienes de dominio publico
Por los Servicios de Grua y Almacenaje de Vehiculos 351,988.00 84,997.80 -266,990.20 -75.9 0.7%
Por el Estacionamiento de Vehiculos en la Via Publica 365,764.10 100,140.40 -265,623.70 -72.6 0.8%
Derechos por prestacion de servicios
Por los Servicios de Control Vehicular 2,470,880.20 2,570,703.50 99,823.30 4 20.2%
Por los Servicios de Expedicion de Licencias 764,294.20 912,369.80 148,075.60 19.4 7.2%
PRODUCTOS
Productos de tipo corriente
Productos derivados del uso y aprovechamiento de
bienes no sujetos a régimen de dominio publico
Zirl\itgaaf:r;ologramas de la Verificacion Vehicular 177,110.60 177,310.80 2002 01 1.4%
APROVECHAMIENTOS
Aprovechamientos de tipo corriente
Incentivos derivados de la colaboracion fiscal
Impuesto sobre Automoviles Nuevos 1,946,958.10 2,130,332.30 183,374.20 9.4 16.7%
Fondo de Compensacion del ISAN 570,611.90 570,611.90 0 0 4.5%
Multas
Multas de Transito 1,968,395.00 1,003,044.80 -965,350.20 -49 7.9%
Por la Participacion de la Recaudacidn de Impuestos
Federales
;?gsljll-\dmmlstracnon de las Cuotas de Gasolinay 1,406,833.30 1,318,630.50 -88,202.80 63 10.3%
Total Recaudado 13,827,908.60 12,751,679.80 -1,076,228.80 -18.3
Propios 99,317,010.40 103,294,478.70 3,977,468.30 4.0
% de Participacion de Recaudado en Propios 13.92 12.34 -1.58 -11.33

Nota. En 2018 desaparecio la categoria de ingreso Participacion de la Recaudacion del Impuesto sobre Tenencia o

Uso de Vehiculos, y se unificd con Participacion de la Recaudacion de Impuestos Federales. Ademas, hubo cambio

de gobierno en la CDMX, por lo que la nueva administracion cambid el formato de presentacién del documento de

la Cuenta Publica y reorganizé algunas categorias de ingreso y gasto. Con informacion adaptada de Secretaria de

Administracién y Finanzas (2019).
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Tabla 34

Ingresos Netos en Clasificacion Administrativa del Sector Paraestatal No Financiero (Miles de Pesos)

Ley de Ingresos 2018

Variacién
Entidad Original Recaudado Importe %
1 2 3=(2-1) 4= (2/1)
Sector Paraestatal No Financiero 49,356,400.80 59,390,181.40 10,033,780.60 20.3
Entidades Paraestatales y Fideicomisos Publicos No Empresariales y No Financieros
Organismos del Transporte 21,686,598.10 22,815,920.90 1,129,322.90 5.2
Sistema de Transporte Colectivo Metro 17,580,868.10 18,362,611.00 781,742.90 4.4
Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal 1,393,739.90 1,354,216.50 -39,523.40 -2.8
Sistema de Movilidad M1 (Sistema M1) 1,782,495.30 1,743,173.00 -39,322.30 -2.2
Metrobus 869,353.70 1,306,870.90 437,517.20 50.3
rigercomiso Fondo Pubico de Atencion al Ciclsta y 2! 51,593.10 1,397.50 -50,195.50 -97.3
Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2019).
Tabla 35
Gasto Neto en Clasificacion Administrativa del Sector Publico (Miles de Pesos)
Presupuesto de Egresos 2018 Variacion
Concepto Original Ejercido Importe %
1 2 3= (2-1) 4= (2/1)
Gasto Programable 216,833,825.30 228,022,586.70 11,188,761.50 5.20
Sector Gobierno 177,503,092.40 186,427,024.80 8,923,932.30 5.00
Poder Ejecutivo
Dependencia
Secretaria de Movilidad 1,834,784.10 2,165,037.50 330,253.40 18
Organos Desconcentrados
Organo Regulador de Transporte 24,449.70 17,521.70 -6,928.00 -28.3
Movilidad + ORT 1,859,233.80 2,182,559.20 323,325.40 17.39
% de Participacion en Sector Gobierno 1.05 1.17 0.12 11.77

Nota. No incluye transferencias y aportaciones al Sector Paraestatal y excluye las Aportaciones a los Poderes y
Organos Auténomos. Con informacién adaptada de Secretaria de Administracién y Finanzas (2019).

Tabla 36

Gasto Neto en Clasificacion Administrativa del Sector Paraestatal No Financiero (Miles de Pesos)

Presupuesto de Egresos 2018

Variacion
Concepto Original Ejercido Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)

Sector Paraestatal No Financiero 49,348,805.40 51,742,745.50 2,393,940.10 4.90
Entidades Paraestatales y Fideicomisos Publicos No Empresariales y No Financieros

Organismos del Transporte 21,686,598.10 19,877,809.90 -1,808,788.20 -8.3

Sistema de Transporte Colectivo Metro 17,580,868.10 15,492,555.20 -2,088,312.90 -11.9

Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal 1,393,739.90 1,342,271.90 -51,468.00 -3.7

Sistema de Movilidad M1 (Sistema M1) 1,782,495.30 1,722,582.00 -59,913.20 -3.4
o el ondo e aracin s o
Metrobus 869,353.70 1,274,100.80 404,747.10 46.6
P::tsgriodr?ls:(;zr::z zzbl\l)lcér))(itiz Atencion al Ciclista y al 51,593.10 0 -51,593.10 -100
;Aargzstzi;tlicNizaFciirt]ﬁ:nctij:rOOrganismos del Transporte en Sector 0.44 038 -0.06 12.58

Nota. No incluye transferencias y aportaciones al Sector Paraestatal y excluye las Aportaciones a los Poderes y
Organos Auténomos. Con informacién adaptada de Secretaria de Administracién y Finanzas (2019).
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Tabla 37

Evolucion del Presupuesto de Egresos por Unidad Responsable 2018 (Pesos)

SSB UR Denominacién Original Modificado Ejercido Pagado Variacion
100001  Secretaria de Movilidad 1,834,784,123.00 2,165,037,528.74 2,165,037,528.74 2,165,037,528.74 118%
10cpo1  OreanoReguladorde 24,449,716.00 17,521,668.11 17,521,668.11 17,521,668.11 72%
Transporte
Fondo Publico de
10 POAC Atencion al Ciclista y al 51,593,076.00 0 0 0 0%
Peatdn
Fideicomiso para el Fondo
10poTp  4¢Promocion parael 8,548,000.00 46,300,000.00 46,300,000.00 46,300,000.00 542%
Financiamiento del
Transporte Publico
10PDMB  Metrobus 869,353,694.00 1,306,870,916.82 1,274,100,797.41 1,274,100,797.41 150%
10ppME  Sistemade Transporte 17,580,868,131.00 18,597,855,893.70 15,492,555,208.15 15,492,555,208.15 106%
Colectivo Metro
10PDRT  Sistema de Movilidad M1 1,782,495,273.00 1,743,173,005.63 1,722,582,034.11 1,722,582,034.11 98%
Servicio de Transportes
10PDTE  Eléctricos del Distrito 1,393,739,905.00 1,354,216,496.15 1,342,271,878.26 1,342,271,878.26 97%
Federal
°Total Sector  23,545,831,918.00 25,230,975,509.15 22,060,369,114.78 22,060,369,114.78 107%

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2019).

Tabla 38
Resumen de Ingresos en el Resultado Presupuestal 2018 Organismos, Empresas y Fideicomisos (Miles De Pesos)
Presupuesto de Egresos Variacién
Concepto Original Ejercido Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)
Consolidado Transporte
L”f:f:g;gg;ébéﬁ SI'T;;'C'O” Captados 21,454,682.50  20,929,357.50 -525,325.10 2.4
Ingresos Propios 8,471,521.50 8,186,455.90 -285,065.60 -3.4
Venta de Servicios 7,732,481.50 7,391,116.80 -341,364.70 -4.4
Ingresos Diversos 739,039.90 795,339.00 56,299.10 7.6
Otros Ingresos
(Aportaciones y Transferencias Federales 12,983,161.00 12,742,901.60 -240,259.40 -1.9

Etiquetadas y Remanentes)

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2019).
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Tabla 39
Ingresos Netos del Sector Gobierno (Miles de Pesos)
Ley de Ingresos 2019 Variacién
Concepto Original Recaudado Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)
Ingresos Netos 217,671,627.4 224,539,119.7 6,867,492.3 3.2
Propios 92,762,949.90 96,007,216.10 3,244,266.20 3.5
Impuestos 57,390,739.00 58,800,054.10 1,409,315.10 2.5
Derechos 14,403,345.80 13,212,886.80 -1,190,459.00 -8.3
Productos 14,790,628.50 15,107,798.40 317,169.90 2.1
Aprovechamientos 6,178,236.60 8,886,476.80 2,708,240.20 43.8
% Participacion de Propios en Ingresos Netos 42.6 42.8 0.14 0.33

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2020).

Tabla 40

Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles del Sector Gobierno (Miles de Pesos)

Concepto

Ley de Ingresos 2019

Variacion

Original
1

Recaudado
2

Importe
3=(2-1)

%
4=(2/1)

Participacion en
Recaudado

IMPUESTOS
Impuestos sobre el patrimonio
Sobre Tenencia o Uso de Vehiculos
DERECHOS
Derechos por el uso, goce, aprovechamiento o
explotacion de bienes de dominio publico
Por los Servicios de Grua y Almacenaje de Vehiculos
Por el Estacionamiento de Vehiculos en la Via Piblica
Derechos por prestacion de servicios
Por los Servicios de Control Vehicular
Por los Servicios de Expedicion de Licencias
PRODUCTOS
Productos de tipo corriente
Productos derivados del uso y aprovechamiento de
bienes no sujetos a régimen de dominio publico
Venta de Hologramas de la Verificacion Vehicular
Obligatoria
APROVECHAMIENTOS
Aprovechamientos de tipo corriente
Incentivos derivados de la colaboracion fiscal
Multas
Multas de Transito
Por la Participacién de la Recaudacion de Impuestos
Federales
Por la Administracion de las Cuotas de Gasolina y
Diesel
Convenios
Incentivos derivados de la colaboracion fiscal
Impuesto sobre Automéviles Nuevos
Fondo de Compensacion del ISAN

5,312,399.20

43,201.60
105,731.10

2,882,284.40
929,015.00

361,713.00

517,109.60

1,514,902.70

2,294,643.60
597,127.40

4,966,005.60

37,288.70
95,735.10

2,433,927.40
385,482.10

336,124.50

584,954.10

1,331,552.50

1,864,399.10
597,127.40

-346,393.60

-5,912.90
-9,995.90

-448,357.10
-543,533.00

-25,588.50

67,844.50

-183,350.30

-430,244.40
0

-13.7
-9.5

-15.6
-58.5

13.1

-12.1

-18.7

56.2%

0.4%
1.1%

27.5%
4.4%

3.8%

6.6%

15.1%

21.1%
6.8%

Total Recaudado
Propios

10,151,453.90
92,762,949.90

8,839,517.50
96,007,216.10

-1,311,936.50
3,244,266.20

-14.0
3.5

% de Participacion de Recaudado en Propios

10.94

9.21

-40.44

-399.18

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracion y Finanzas (2020).
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Tabla 41

Ingresos Netos en Clasificacion Administrativa del Sector Paraestatal No Financiero (Miles de Pesos)

Ley de Ingresos 2019 Variacion
Entidad Original Recaudado Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)

Sector Paraestatal No Financiero 48,364,179.40 65,383,050.30 17,018,870.80 35.2
Entidades Paraestatales y Fideicomisos Publicos No Empresariales y No Financieros
Organismos del Transporte 20,876,293.40 25,804,828.60 4,928,535.20 23.6
Sistema de Transporte Colectivo Metro 15,371,882.30 19,003,504.70 3,631,622.40 23.6
Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal 2,140,609.00 2,115,806.70 -24,802.30 -1.2
Red de Transporte de Pasajeros (RTP) 2,401,651.40 2,812,249.80 410,598.40 17.1
Metrobus 902,009.60 1,713,435.90 811,426.40 90
Fideicomiso Fondo Publico de Atencidn al Ciclista y al Peatdn 51,593.10 80,498.20 28,905.20 56

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2020).

Tabla 42
Gasto Neto en Clasificacion Administrativa del Sector Publico (Miles de Pesos)
Presupuesto de Egresos 2019 Variacion
Concepto Original Ejercido Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)
Gasto Programable 223,998,253.00 234,176,814.90 10,178,561.90 4.50
Sector Gobierno 185,652,146.20 185,809,783.50 157,637.40 0.10
Poder Ejecutivo
Dependencia
Secretaria de Movilidad 2,457,831.80 1,983,518.20 -474,313.60 -19.3
Organos Desconcentrados
Organo Regulador de Transporte 3,199,762.00 2,920,732.90 -279,029.10 -8.7
Movilidad + ORT 5,657,593.80 4,904,251.10 -753,342.70
% de Participacion en Sector Gobierno 3.05 2.64 -0.41 -13.39

Nota. No incluye transferencias y aportaciones al Sector Paraestatal y excluye las Aportaciones a los Poderes y
Organos Auténomos. Con informacién adaptada de Secretaria de Administracién y Finanzas (2020).

Tabla 43
Gasto Neto en Clasificacion Administrativa del Sector Paraestatal No Financiero (Miles de Pesos)
Presupuesto de Egresos 2019 Variacion
Concepto Original Ejercido Importe %
1 2 3=(2-1) 4=(2/1)
Sector Paraestatal No Financiero 48,364,179.40 58,885,780.10 10,521,600.70 21.8
Entidades Paraestatales y Fideicomisos Publicos No Empresariales y No Financieros
Organismos del Transporte 21,157,095.60 23,800,540.00 2,643,444.30 12.5
Sistema de Transporte Colectivo Metro 15,652,684.60 17,224,241.10 1,571,556.50 10
Servicio de Transportes Eléctricos 2,140,609.00 2,067,987.90 -72,621.10 -3.4
Red de Transporte de Pasajeros (RTP) 2,401,651.40 2,762,093.60 360,442.20 15
F!delcqmlgo para el Fondo de Pro’mc.mon para el 8,548.00 22,322.90 13,774.90 161.1
Financiamiento del Transporte Publico
Metrobus 902,009.60 1,692,555.80 790,546.30 87.6
Fideicomiso Fondo Publico de Atencidn al Ciclista y al Peatdn 51,593.10 31,338.60 -20,254.50 -39.3
o — -
% de Participacion de O'rgam'smos del Transporte en 0.44 0.40 0.03 761
Sector Paraestatal No Financiero

Nota. No incluye transferencias y aportaciones al Sector Paraestatal y excluye las Aportaciones a los Poderes y
Organos Auténomos. Con informacién adaptada de Secretaria de Administracién y Finanzas (2020).
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Tabla 44

Evolucion del Presupuesto de Egresos por Unidad Responsable 2019 (Pesos)

SSB UR

Denominacién

Original

Modificado

Ejercido

10C001

10CD 01

10 PD MB

10 PD ME

10 PDRT

10PDTE

10POTP

10POAC

Secretaria de Movilidad
Organo Regulador de
Transporte

Metrobus

Sistema de Transporte
Colectivo Metro

Red de Transporte de
Pasajeros (RTP)
Servicio de Transportes
Eléctricos

Fideicomiso para el Fondo
de Promocidn para el
Financiamiento del
Transporte Publico
Fondo Publico de
Atencion al Ciclista Y al
Peatén

2,457,831,807.00
3,199,761,985.00
902,009,562.00

15,652,684,591.00
2,401,651,419.00

2,140,608,986.00

8,548,000.00

51,593,076.00

1,983,518,231.60
2,920,732,874.63
1,692,555,845.73

18,047,637,839.27

2,812,249,793.12

2,115,806,726.28

63,500,700.00

80,496,027.51

1,983,518,231.60
2,920,732,874.63
1,692,555,845.73

17,224,241,091.93
2,762,093,641.80

2,067,987,918.23

22,322,913.24

31,338,556.55

° Total Sector

26,814,689,426.00

29,716,498,038.14

28,704,791,073.71

Pagado Variacion
1,983,518,231.60 81%
2,920,732,874.63 91%
1,692,555,845.73 188%
17,224,241,091.93 115%
2,762,093,641.80 117%
2,067,987,918.23 99%

22,322,913.24 743%
31,338,556.55 156%
28,704,791,073.71 111%

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2020).

Tabla 45

Resumen de Ingresos en el Resultado Presupuestal 2018 Organismos, Empresas y Fideicomisos (Miles De Pesos)

Presupuesto de Egresos Variacion
Concepto Original Ejercido Importe %
1 2 3=(2-1) 4= (2/1)

Consolidado Transporte
Ingresos de Libre Disposicion Captados 20,876,293.40  21,872,745.60 996,452.20 4.8
por la Entidad en el Afio

Ingresos Propios 8,871,003.50 7,722,676.10 -1,148,327.40 -12.9
Venta de Servicios 7,896,846.50 6,951,469.60 -945,376.90 -12
Ingresos Diversos 974,157.00 771,206.50 -202,950.50 -20.8
Otros Ingresos
(Aportaciones y Transferencias Federales 12,005,289.90 14,150,069.50 2,144,779.60 17.9

Etiquetadas y Remanentes)

Nota. Con informacion adaptada de Secretaria de Administracidn y Finanzas (2020).
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Tablas propias

Tabla 46
Participacion Porcentual de los Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles en los Ingresos Propios de la CODMX

de 2015 a 2019 (Miles de pesos)

. % de participacion de
Ingresos Relacionados odep P

Afio Ingresos Propios CDMX con Uso de Automaviles Relacionados en Totales
CDMX

2015 S 92,496,164.20 S 14,129,446.70 15.3%

2016 S 99,592,617.80 S 14,532,873.00 14.6%

2017 S 95,672,367.30 S 15,334,914.60 16.0%

2018 S 103,294,478.70 S 14,070,310.30 13.6%

2019 S 96,007,216.10 S 12,632,596.50 13.2%

Total S 487,062,844.10 S 70,700,141.10 14.5%

Nota. Las cifras pueden no coincidir por efecto del redondeo. Con informacion adaptada de Secretaria de
Administracion y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019 y 2020).

Tabla 47
Participacion Porcentual de los Ingresos Ordinario del Consolidado Transporte en los Ingresos Propios de la CDMX

de 2015 a 2019 (Miles de pesos)

= . Ingresos Ordinarios % Participacién de
Ano Ingresos Propios CDMX Consgolidado Transporte Ordinariospen Propios
2015 S 92,496,164,200.00 $ 10,514,951,200.00 11.4%
2016 $ 99,592,617,800.00 $ 11,011,897,600.00 11.1%
2017 $ 95,672,367,300.00 S 9,599,480,500.00 10.0%
2018 $ 103,294,478,700.00 S  8,186,455,900.00 7.9%
2019 $ 96,007,216,100.00 S 7,722,676,100.00 8.0%
Total S 487,062,844,100.00 $ 47,035,461,300.00 9.7%

Nota. Las cifras pueden no coincidir por efecto del redondeo. Con informacion adaptada de Secretaria de
Administracion y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019 y 2020).

Tabla 48
Participacion Porcentual de los Egresos de los Organismos del Transporte en los Ingresos Propios de la CDMX de
2015 a 2019 (Pesos)

Egresos de los Organismos % Participacién de
Aho Ingresos Propios CDMX ¢ del Transpogrte E/gresos epn Propios
2015 $ 92,496,164,200.00 S 20,152,814,881.30 22%
2016 $ 99,592,617,800.00 S 23,371,651,318.22 23%
2017 $ 95,672,367,300.00 S 23,242,697,533.94 24%
2018 $ 103,294,478,700.00 S 22,060,369,114.78 21%
2019 $ 96,007,216,100.00 S 28,704,791,073.71 30%
Total $ 487,062,844,100.00 $117,532,323,921.95 24%

Nota. Las cifras pueden no coincidir por efecto de ajuste. Con informacién adaptada de Secretaria de
Administracién y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019 y 2020).
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Tabla 49

Diferencia de los Egresos de los Organismos del Transporte Respecto a los Ingresos Relacionados con el Uso de

Automdaviles de 2015 a 2019 (Pesos)

Afo

Ingresos Relacionados con Uso Egresos de los Organismos
de Automdviles

del Transporte

Diferencia

2015
2016
2017
2018
2019

14,129,446,700.00
14,532,873,000.00
15,334,914,600.00
14,070,310,300.00
12,632,596,500.00

v n n n n

20,152,814,881.30
23,371,651,318.22
23,242,697,533.94
22,060,369,114.78
28,704,791,073.71

v n n n n

6,023,368,181.30
8,838,778,318.22
7,907,782,933.94
7,990,058,814.78
3,439,598,073.71

Total

70,700,141,100.00

w

117,532,323,921.95

46,832,182,821.95

Nota. Las cifras pueden no coincidir por efecto de ajuste. Con informacidn adaptada de Secretaria de

Administracién y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019 y 2020).

Tabla 50

Diferencia de los Egresos de los Organismos del Transporte Respecto a los Ingresos Ordinarios del Consolidado

Transporte de 2015 a 2019 (Pesos)

Afio

Ingresos Ordinarios
Consolidado Transporte

Egresos Organismos del

Transporte

Diferencia

2015
2016
2017
2018
2019

v n un n n

10,514,951,200.00
11,011,897,600.00
9,599,480,500.00
8,186,455,900.00
7,722,676,100.00

v n un n n

20,152,814,881.30
23,371,651,318.22
23,242,697,533.94
22,060,369,114.78
28,704,791,073.71

v n n n un

9,637,863,681.30
12,359,753,718.22
13,643,217,033.94
13,873,913,214.78
20,982,114,973.71

Total

$

47,035,461,300.00

117,532,323,921.95

70,496,862,621.95

Nota. Las cifras pueden no coincidir por efecto de ajuste. Con informacién adaptada de Secretaria de

Administracion y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019 y 2020).

Tabla 51

Comparacion de la Estimacion y la Obtencion de Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles de 2015 a 2019

(Miles de Pesos)

Estimacion de Ingresos

Obtencidn de los

Ingresos Relacionados

Afio Relacionados con el Uso de Diferencia
. con el Uso de
Automoviles ..
Automboviles
2015 S 10,277,118.10 S 14,129,446.70 S 3,852,328.60
2016 S 10,565,939.30 S 14,532,873.00 S 3,966,933.70
2017 S 14,550,413.10 S 15,334,914.60 S 784,501.50
2018 S 15,234,741.90 S 14,070,310.30 -S 1,164,431.60
2019 S 14,558,127.60 S 12,632,596.50 -S 1,925,531.10
Total S 65,186,340.00 S 70,700,141.10 S 5,513,801.10

Nota. Las cifras pueden no coincidir por efecto del redondeo. Con informacion adaptada de Secretaria de

Administracién y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019 y 2020).
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Tabla 52

Comparacion de la Estimacion y la Obtencion de Ingresos Relacionados con el Uso de Automdviles de 2015 a 2019

(Miles de Pesos)

Estimacion Ingresos

Obtencidn Ingresos

Afio Ordinarios Consolidado Ordinarios Consolidado Diferencia
Transporte Transporte

2015 S 8,415,842.50 S 10,514,951.20 S 2,099,108.70
2016 S 8,481,164.00 S 11,011,897.60 S 2,530,733.60
2017 S 8,503,275.10 S 9,599,480.50 S 1,096,205.40
2018 S 8,471,521.50 S 8,186,455.90 -S 285,065.60
2019 S 8,871,003.50 S 7,722,676.10 -S 1,148,327.40
Total S 42,742,806.60 S 47,035,461.30 S 4,292,654.70

Nota. Las cifras pueden no coincidir por efecto del redondeo. Con informacién adaptada de Secretaria de

Administracién y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019 y 2020).

Tabla 53

Diferencia de los Egresos de los Organismos del Transporte Respecto a los Ingresos Ordinarios del Consolidado

Transporte de 2015 a 2019 (Pesos)

Afio

Ingresos Netos Consolidado

Transporte

Egresos Consolidado

Transporte

Diferencia

2015
2016
2017
2018
2019

v n un n n

20,888,400,100.00
22,660,966,000.00
22,369,112,100.00
22,815,920,900.00
25,804,828,600.00

v n un n n

20,152,814,881.30
23,371,651,318.22
23,242,697,533.94
22,060,369,114.78
28,704,791,073.71

s
S
S
s
S

735,585,218.70
710,685,318.22
873,585,433.94
755,551,785.22
2,899,962,473.71

Total

$

114,539,227,700.00

wn

117,532,323,921.95

S

2,993,096,221.95

Nota. Las cifras pueden no coincidir por efecto de ajuste. Con informacién adaptada de Secretaria de
Administracion y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019 y 2020).

Tabla 54

Proyeccion de Ingresos Ordinarios Adicionales del Consolidado Transporte sin Subsidio a los Precios de Viajes de

2015 a 2019 (Pesos)

Ao

Ingresos Relacionados con

Uso de Automoviles

Ingresos Ordinarios
Consolidado
Transporte

Ingresos Ordinarios
Consolidado
Transporte + 76.7%
Subsidio

Subsidio Aproximado

2015
2016
2017
2018
2019

$
$
$
$
$

14,129,446,700.00
14,532,873,000.00
15,334,914,600.00
14,070,310,300.00
12,632,596,500.00

10,514,951,200.00
11,011,897,600.00
9,599,480,500.00
8,186,455,900.00
7,722,676,100.00

$18,579,918,770.40
$19,458,023,059.20
$16,962,282,043.50
$ 14,465,467,575.30
$ 13,645,968,668.70

$ 8,064,967,570.40
$ 8,446,125,459.20
$ 7,362,801,543.50
$ 6,279,011,675.30
$ 5,923,292,568.70

Total

$

70,700,141,100.00

$
$
$
$
$
$

47,035,461,300.00

$83,111,660,117.100

$36,076,198,817.100

Nota. Las cifras pueden no coincidir por efecto de ajuste. Con informacién adaptada de Rozas, P., et. al (2015a) y
Secretaria de Administracién y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019 y 2020).
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Tabla 55
Proyeccion de Ingresos Adicionales de la CDMX Considerando el Cobro de Tenencia y la Eliminacion de Subsidios a

los Precios de los Viajes de 2015 a 2019 (Miles de Pesos)

Ingresos Propios
CDMX

Ingresos Ordinarios
Consolidado
Transporte

Ingresos Ordinarios
Consolidado
Transporte +

Subsidio

Subsidio Real
76.7%

Escenario Modesto:
Ingresos Propios
CDMX + Ingresos

Ordinarios
Consolidado
Transporte + $12
MMP + Subsidio Real
76.7%

%
Adicional
Escenario
Modesto

Escenario Ambicioso:
Ingresos Propios
CDMX + Ingresos

Ordinarios
Consolidado
Transporte + $20.5
MMP + Subsidio real
76.7%

%
Adicional
Escenario

Ambicioso

2015
2016
2017
2018
2019

$ 92,496,164,200.00
$ 99,592,617,800.00
$ 95,672,367,300.00
$103,294,478,700.00
$ 96,007,216,100.00

$10,514,951,200.00
$11,011,897,600.00
$ 9,599,480,500.00
$ 8,186,455,900.00
$ 7,722,676,100.00

$18,579,918,770.40
$19,458,023,059.20
$16,962,282,043.50
$14,465,467,575.30
$ 13,645,968,668.70

8,064,967,570.40
8,446,125,459.20
7,362,801,543.50
6,279,011,675.30
5,923,292,568.70

$123,076,082,970.40
$131,050,640,859.20
$124,634,649,343.50
$129,759,946,275.30
$121,653,184,768.70

19%
18%
18%
16%
17%

$131,576,082,970.40
$139,550,640,859.20
$133,134,649,343.50
$138,259,946,275.30
$130,153,184,768.70

28%
26%
26%
24%
25%

Total

$ 487,062,844,100.00

$ 47,035,461,300.00

$83,111,660,117.10

$
$
$
$
$
$

36,076,198,817.10

$630,174,504,217.10

18%

$672,674,504,217.10

26%

Nota. Las cifras pueden no coincidir por efecto de ajuste. Con informacién adaptada de México Evalta (2021),

Rozas, P., et. al (2015a) y Secretaria de Administracion y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019 y 2020).

Tabla 56
Resumen del Comportamiento del Consolidado Transporte de 2015 a 2019 (Pesos)

Ingresos Relacionados

Egresos- Ingresos

Ingresos Netos-

Ingresos Ordinarios-

Afio Ingresos Netos Ingresos Ordinarios Egresos conel U'so‘ de Netos Ingresos Ordinarios Egresos
Automdviles

2015 S 20,888,400,100.00 $ 10,514,951,200.00 $ 20,152,814,881.30 $ 14,129,446,700.00 $  735,585,218.70 -$ 10,373,448,900.00 -$ 9,637,863,681.30
2016 $ 22,660,966,000.00 ¢ 11,011,897,600.00 $ 23,371,651,318.22 $  14,532,873,000.00 -$ 710,685,318.22  -$ 11,649,068,400.00  -$ 12,359,753,718.22
2017 $ 22,369,112,100.00 $  9,599,480,500.00  $ 23,242,697,533.94  $ 15,334,914,600.00 -$ 873,585,433.94  -$ 12,769,631,600.00  -$13,643,217,033.94
2018 S 22,815,920,900.00 S 8,186,455,900.00 $ 22,060,369,114.78 $ 14,070,310,300.00 $  755,551,785.22 -$ 14,629,465,000.00 -$13,873,913,214.78
2019 $ 25,804,828,600.00 $  7,722,676,100.00 $ 28,704,791,073.71 $  12,632,596,500.00 -$2,899,962,473.71 -$ 18,082,152,500.00  -$20,982,114,973.71
Total S 114,539,227,700.00 $  47,035,461,300.00 $117,532,323,921.95 $ 70,700,141,100.00 -$2,993,096,221.95 -$ 67,503,766,400.00 -$70,496,862,621.95

Nota. Las cifras pueden no coincidir por efecto de ajuste. Con informacién adaptada de Secretaria de
Administracién y Finanzas (2016, 2017, 2018, 2019 y 2020).
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Anexo Il. Resultado Presupuestal del Consolidado Transporte

2015

w CDMX  CYENIarusuica

CIUDAD DE MEXICO

RESULTADO PRESUPUESTAL 2015
ORGANISMOS, EMPRESAS Y FIDEICOMISOS
(Miles de Pesos)

CONSOLIDADO TRANSPORTE

INGRESOS ORDINARIOS 20,145,296.4 21,281,983.6 1,136,687.2 5.6
INGRESOS PROPIOS 8,415,842.5 10,514,951.2 2,099,108.7 249
Venta de Bienes - - - -
Venta de Servicios 7.954,835.7 7,370,065.7 (584,770.0) (7.4)
Ingresos Diversos 4610069 3144,885.5 2,683,878.6 5822

Venta de Inversiones - S - =

INGRESOS POR OPERACIONES AJENAS - - - -

Ing. por Cta. de Terceros - - £ -
Ing. por Erogaciones Recuperables - - % "

APORTACIONES DEL G.D.F. 10,972,653.9 9,865,735.1 (1,106,918.7) (10.1)
Corrientes 7,546,2216 71422389 (403,982.7) (5.4)
Inversion 3,426,432.3 2,723,496.2 (702,936.1) (20.5)

TRANSFERENCIAS DEL G.D.F. 756,800.0 901,297.3 144,497.3 19.1
Corrientes - = = %
Inversion 756,800.0 901,297.3 144,4973 191

GASTO PROGRAMABLE 19,705,761.0 18,056,929.0 (1,648,832.0) 8.4

CORRIENTE 14,340,979.1 14,148,266.1 (192,713.0) 1.3
Servicios Personales 7,362,883.1 7,534,1356 1712525 23
Materiales y Suministros 1,429,226.2 1,590,217.9 160,991.7 n3
Servicios Generales 5,428984.5 4,882,208.3 (546,776.2) 10.1)

Transferencias Directas 119,885.2 141704.2 21,819.0 18.2

DE CAPITAL 5,364,781.9 3,908,663.0 (1,456,119.0) 27.0

Inversién Fisica 4,967,332.9 3,908,663.0 (1,058,669.9) (21.3)
Transferencias Directas - i R o
Bienes Muebles, Inmuebles e Intangibles 1,777,899.1 1,790,232.4 12,3334 0.7
Obras Publicas v Proyectos Productivos 31894338 218,430.5 (1,071.003.3) (33.6)

Inversiones Financieras y Otras Provisiones 397,449.0 - (397,449.0) (100.0)

(DEFICIT) o SUPERAVIT DE OPERACION 439,535.4 3,225,054.6 2,785,519.2 633.7
Intereses, Comisiones y Gasto de la Deuda 459519 459518 ©.0 (0.0)
(DEFICIT) o SUPERAVIT FINANCIERO 393,583.5 3,179,102.8 2,785,519.3 707.7
FINANCIAMIENTO DEL DEFICIT (393,583.5) (3,179,102.8) (2,785,519.3) 707.7
ENDEUDAMIENTO NETO (393,583.5) (393,583.5) (0.0) 0.0
Colocacion 3 * # %
Amortizacion 393,583.5 393,583.5 0.0 0.0
VARIACION DE DISPONIBILIDADES - 2,785,519.3 2,785,519.3 -

* Variacion mayor a 1000%
Las cifras pueden no coincidir por efecto del redondeo.
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RESULTADO PRESUPUESTAL 2016
ORGANISMOS, EMPRESAS Y FIDEICOMISOS
(Miles de Pesos)

CONSOLIDADO TRANSPORTE

INGRESOS ORDINARIOS 21,533,642.9 22,967,844.8 1,434,202.0
INGRESOS PROPIOS 8,481,64.0 1,011,897.6 2,530,733.6 29.8
Venta de Bienes - E # #
Venta de Servicios 7,883,931.9 7,546,406.6 (337,525.3) 4.3)
Ingresos Diversos 597,232.0 3,465,491.0 2,868,259.0 4803

Venta de Inversiones - N -

INGRESOS POR OPERACIONES AJENAS - - - -

Ing. por Cta. de Terceros . - - -
Ing. por Erogaciones Recuperables - e - 5

APORTACIONES 1,037,478.9 11,395,737.3 358,258.4 32
Corrientes 8,519,122.0 8,834,871.8 315,749.7 3.7
Inversion 2,518,356.9 2,560,865.6 42,508.7 1.7
Pensiones y Jubilaciones - - - -

TRANSFERENCIAS 2,015,000.0 560,209.9 (1,454,790.1) (72.2)
Corrientes = % - -
Inversion 2,015,000.0 560,209.9 (1,454,790.1) (72.2)

GASTO PROGRAMABLE 21,094,108.1 21,470,953.5 376,8453 1.8
CORRIENTE 15,054,283.2 16,101,206.8 1,046,923.6 7.0
Servicios Personales 7,756,769.1 7,892,057.6 135,288.4 17
Materiales y Suministros 1,535,712.7 2,320,859.5 785,146.8 511
Servicios Generales 5,630,555.3 5,763,925.0 133,369.7 24
Transferencias Directas 131,246.0 124,364.7 (6,881.3) (5.2)

DE CAPITAL 6,039,824.9 5,369,746.6 (670,078.3) anny

Inversién Fisica 5,635,324.9 5,302,6254 (332,699.5) 5.9
Transferencias Directas = = o =
Bienes Muebles, Inmuebles e Intangibles 2,187,225.3 2,353,394.4 166,169.0 7.6
Obras Publicas y Proyectos Productivos 3,448,0995 2,949,231.1 (498,868.5) 14.5)

Inversiones Financieras y Otras Provisiones 404,500.0 67,1212 (337,378.8) (834)

PENSIONES Y JUBILACIONES - - - 5
Pensiones y Jubilaciones - - 2 =

(DEFICIT) o SUPERAVIT DE OPERACION 439,534.8 1,496,891.4 1,057,356.6 240.6
Intereses, Comisiones y Gasto de la Deuda 45,951.3 6,856.4 (39,094.9) (85.1)
(DEFICIT) 0 SUPERAVIT FINANCIERO 393,583.5 1,490,035.0 1,096,451.5 278.6
ENDEUDAMIENTO NETO (393,583.5) (306,878.9) 86,704.6 (22.0)
Colocacion - - - =
Amortizacion 393,583.5 306,878.9 (86,704.6) (22.0)
VARIACION DE DISPONIBILIDADES (0.0) 1,183,156.1 1,183,156.1 -

* Variacién mayor a 1000%
Las cifras pueden no coincidir por efe del re
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RESULTADO PRESUPUESTAL 2017
ORGANISMOS, EMPRESAS Y FIDEICOMISOS
(Miles de Pesos)

CONSOLIDADO TRANSPORTE
INGRESOS DE ORGANISMOS 20,065,316.5 22,369,121 2,303,795.5 ns
INGRESOS PROPIOS 8,503,275.1 9,599,480.5 1,096,205.5 12.9
Venta de Bienes 5 = = 5
Venta de Servicios 76972282 7,387,503.5 (309,724.7) (4.0)
Ingresos Diversos 806,046.9 2,21,977.0 1,405,930.1 174.4

Venta de Inversiones i = & =
Remanentes Federales : 2 i 2
INGRESOS POR OPERACIONES AJENAS T - - -

Ing. por Cta. de Terceros - = - =
Ing. por Erogaciones Recuperables - - i =

APORTACIONES 11,562,041.5 11,904,113.4 342,072.0 3.0
Corrientes 8,617,696.2 91734144 555,718.2 6.4
Inversion 2,815,345.2 2,595,563.9 (219,781.3) (7.8)
Pensiones y Jubilaciones 129,000.0 135,135.1 6,135.1 48

TRANSFERENCIAS - 865,518.1 865,518.1 -
Corrientes z 310,814.0 310,814.0 2
Inversion & 554,704.1 554,704 2

GASTO PROGRAMABLE 20,065,316.5 20,690,951.4 625,634.9 31

CORRIENTE 15,303,326.7 16,424,843.1 1,121,516.4 7.3

Servicios Personales 8,151,046.1 7,990,610.4 (160,435.7) (2.0)
Materiales y Suministros 1,812,126.7 2,238,626.6 426,499.9 235
Servicios Generales 5,330,040.0 6,185,840.1 855,800.2 16.1
Transferencias Directas 1014.0 9,766.0 (348.0) (3.4)

DE CAPITAL 4,632,989.8 4,130,973.2 (502,016.6) (10.8)

Inversioén Fisica 4,532,989.8 4,130,973.2 (402,016.6) (8.9
Transferencias Directas & = - =
Bienes Muebles, Inmuebles e Intangibles 1,826,854.3 1,420130.8 (406,7235) (22.3)
Obras Publicas y Proyectos Productivos 2,706,1355 2,710,842.4 4,706.9 02

Inversiones Financieras y Otras Provisiones 100,000.0 - (100,000.0) (100.0)

PENSIONES Y JUBILACIONES 129,000.0 135,135.1 6,135.1 4.8

Pensiones y Jubilaciones 129,000.0 135,135.1 6,135.1 48
(DEFICIT) o SUPERAVIT DE OPERACION 0.0 1,678,160.7 1,678,160.7 -
Intereses, Comisiones y Gasto de la Deuda Z 7 J &
Otros - - - -
(DEFICIT) 0 SUPERAVIT FINANCIERO 0.0 1,678,160.7 1,678,160.7 -

ENDEUDAMIENTO NETO - - 2 =

Colocacion - - - -
Amortizacion - - - -

VARIACION DE DISPONIBILIDADES 0.0 1,678,160.7 1,678,160.7 -

* Variacién mayor a 1000%
Las cifras pueden no coincidir por efecto del redondeo.
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RESULTADO PRESUPUESTAL 2018
ORGANISMOS, EMPRESAS Y FIDEICOMISOS
(Miles de Pesos)

CONSOLIDADO TRANSPORTE

INGRESO 21,686,598.1 22,815,920.9
INGRESOS DE LIBRE DISPOSICION CAPTADOS POR 21,454,682.5 20,929,357.5
LA ENTIDAD EN EL ANO
INGRESOS PROPIOS 8,471,521.5 8,186,455.9
Venta de Bienes - -
Venta de Servicios 7,732.481.5 7.391116.8
Ingresos Diversos 739,039.9 795.339.0

Venta de Inversiones - -

OPERACIONES AJENAS = -

Ing. por Cta. de Terceros - -
Ing. por Erogaciones Recuperables N -

APORTACIONES 12,983,161.1 12,742,906
TRANSFERENCIAS ~ FEDERALES  ETIQUETADAS
CAPTADAS POR LA ENTIDAD EN EL ANO 231915.6 2160239
REMANENTES APLICADOS DE INGRESOS DE LIBRE 2 1,670,539.6
DISPOSICION

Propios - 1,670,539.6
Aportaciones - -

REMANENTES APLICADOS DE TRANSFERENCIAS - -
FEDERALES ETIQUETADAS

GASTO PROGRAMABLE 21,686,598.1 19,877,809.9
GASTO CORRIENTE 17,127,048.9 16,918,831.7
Servicios Personales 7.647.3411 7,464,2283
Materiales y Suministros 17259631 1,876,159.8
Servicios Generales 7.740,908.2 7.531074.5
Transferencias Directas 12,836.4 47,369.0
Intereses, Comisiones y Gasto de la Deuda - -
GASTO DE CAPITAL 4,310,049.2 2,806,364.8
Transferencias Directas - -
Bienes Muebles, Inmuebles e 18571611 721315.7
Obras Publicas v Proyvectos Productivos 2,452,888.1 2,085,049.2
INVERSIONES FINANCIERAS Y OTRAS PROVISIONES 100,000.0 -
Inversiones Financieras y Otras Provisiones 100,000.0
PENSIONES Y JUBILACIONES 149,500.0 152,613.4
Pensiones y Jubilaciones 149,500.0 152,613.4
(DEFICIT) o SUPERAVIT DE OPERACION - 2,938111.0
(DEFICIT) o SUPERAVIT FINANCIERO - 2,938,111.0

ENDEUDAMIENTO NETO = &

Colocacion - -
Amortizacion - -

VARIACION DE DISPONIBILIDADES (0.0) 2,938,111.0

* Variacién mayor a 1000%
Las cifras pueden no coincidir par efecto del redondeo.

(0.0) 0.0

1,129,322.9

(525,325.1)

(285,065.6)

(341,364.7)
56,299.1

(240,259.5)

(15,891.7)

1,670,539.6

1,670,539.6

(1,808,788.2)

(208,217.2)

(183,112.8)

150.196.7
(209.833.7)

34,532.6

(1,503,684.4)

(1135,845.5)
(367.838.9)

(100,000.0)

(100.000.0)
31134
3113.4

2,938,111.0

2,938111.0

2,938111.0

52

(2.4)

19

6.9

(83)

12)

2.4)
87

2.7)
269.0

(34.9)

(61.2)
15.00

(100.0)
(100.0)

21
21
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RESULTADO PRESUPUESTAL 2019
ORGANISMOS, EMPRESAS Y FIDEICOMISOS

(Miles de Pesos)

CONSOLIDADO TRANSPORTE
INGRESO 20,876,293.4 25,804,828.6 4,928,535.2 236
INGRESOS DE LIBRE DISPOSICION CAPTADOS POR 20,876,293.4 21,872,745.6 996,452.2 4.8

LA ENTIDAD EN EL ANO

INGRESOS PROPIOS 8,871,003.5 7.722,676.1 (1,148,327.4) (12.9)
Venta de Bienes - - - -
Venta de Servicios 7.896,846.5 6,951,469.6 (945.376.9) (12.0)
Ingresos Diversos 974,157.0 771,206.5 (202.950.5) (20.8)

Venta de Inversiones - - = L

OPERACIONES AJENAS - - - -

Ing. por Cta. de Terceros = = 2 &
Ing. por Erogaciones Recuperables - - - -

APORTACIONES 12,005,289.9 14,150,069.5 2144,779.6 17.9
TRANSFERENCIAS ~ FEDERALES  ETIQUETADAS 946,511.3 .
CAPTADAS POR LA ENTIDAD EN EL ANO z 946,511.3
REMANENTES APLICADOS DE INGRESOS DE LIBRE - 2,985,57L7 2,985,571.7 -
DISPOSICION
Propios 5 29855717 2.985.571.7 E
Aportaciones - - - -

REMANENTES APLICADOS DE TRANSFERENCIAS - e = <

FEDERALES ETIQUETADAS
GASTO PROGRAMABLE 21,157,095.6 23,800,540.0 2,643,4443 12.5
GASTO CORRIENTE 16,196,387.5 17,956,927.0 1,760,539.5 10.9
Servicios Personales 7.808.442.0 7.511,398.9 (297,043.0) (3.8)
Materiales y Suministros 1.848,255.6 2194,851.2 346.595.6 188
Servicios Generales 6.518,092.7 8.195,501.2 1677.408.5 25.7
Transferencias Directas 21597.2 55,175.7 33,578.5 155.5
Intereses, Comisiones y Gasto de la Deuda - - - -
GASTO DE CAPITAL 4,711,208.2 5,675,219.6 964,011.4 20.5
Transferencias Directas - - - -
Bienes Muebles, Inmuebles e Intangibles 2715.445.1 3,585,464.0 870,018.9 320
Obras Publicas y Proyectos Productivos 1,995,763.1 2.089.755.6 93.992.6 47
INVERSIONES FINANCIERAS Y OTRAS PROVISIONES 100,000.0 - (100,000.0)  (100.0)
Inversiones Financieras y Otras Provisiones 100,000.0 - (100.000.0) (100.0)
PENSIONES Y JUBILACIONES 149,500.0 168,393.4 18,893.4 12.6
Pensiones y Jubilaciones 149,500.0 168,393.4 18,893.4 126
(DEFICIT) o SUPERAVIT DE OPERACION (280,802.3) 2,004,288.6 2,285,090.9 (813.8)
(DEFICIT) o SUPERAVIT FINANCIERO (280,802.3) 2,004,288.6 2,285,090.9 (813.8)
ENDEUDAMIENTO NETO - - - -
Colocacion - 2 = =
Amortizacion - = = E
VARIACION DE DISPONIBILIDADES (280,802.3) 2,004,288.6 2,285,090.9 (813.8)
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Anexo lll. Solicitudes de Informacion

SAF

Plataforma Nacional de Transparencia

TRANSPARENCIA TN

09/11/2021 08:31:51 AM

Instituto de Transparencia, Acceso a la Informacion Publica, Proteccion de Datos Personales y
Rendicion de Cuentas de la Ciudad de México

Acuse de recibo de solicitud de acceso a la informacién publica

Datos del solicitante

Nombre completo del solicitante Roxana Lira
Nombre, denominacion o razén social del
solicitante

Nombre del representante y/o del
autorizado
Correo electrénico

Solicitud de informacion

Folio de la solicitud 090162821000506
Tipo de solicitud Informacién puablica
Institucion a la que solicitas informacion Secretaria de Administracion y Finanzas
Fecha y hora de registro 09/11/2021 08:31:51 AM
Fecha de recepcion 09/11/2021
Buen dia!

Se solicita, por favor, la cantidad de vehiculos motorizados que pagaron tenencia en los afios 2015,
2016, 2017, 2018 y 2019. Ademas, los nuevo vehiculos motorizados con valor mayor a $250,000 que se
integraron al parrque vehicular en los mismos afios

Se adjunta archivo Excel con ejemplo

Detalle de la solicitud Gracias.

Informacion complementaria

Archivo adjunto de solicitud Ejemplo.xisx

Medio para recibir notificaciones Correo electronico

Formato para recibir la informacion

solicitada Electronico a través del sistema de de acceso a la 6n de la PNT

Solicitud para exentar pago por
reproduccion y/o envio por circunstancias
socioeconomicas

Plazos de )

Respuesta a la solicitud 9 dias habiles 08/12/2021
En su caso, prevencion para aclarar o completar la solicitud de informacion 3 dias habiles 12/112021
Respuesta a la solicitud, en caso de que haya recibido notificacion de ampliacion de plazo 16 dias habiles 171122021
Aviso de privacidad

https /iwww. org.

Fundamento legal

Ley de Transp: , Acceso a la 6n Publica y 6n de Cuentas de la Ciudad de México
Articulo 196

El solicitante que no reciba respuesta del Sujeto Obligado o no esté conforme con la respuesta del mismo, podra interponer un recurso de revision
ante el Instituto de T ia, Accesoa la ion Publica, P i6n de Datos F y Rendi de Cuentas de la Ciudad de México.
(Articulos 233 primer parrafo, 234, 236 y 237 de la LTAIPRC).

Autenticidad del Acuse 135fb3ac2acb5a0150eef3062e7a4667
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kﬁ% | m GOBIERNO DE LA TESORERIA DE LA CIUDAD DE MEXICO
S p g | - SUBTESORERIA DE ADMINSITRACION TRIBUTARIA
\T‘W V CIUDAD DE MEXICO DIRECCION DE CONTABILIDAD Y CONTROL DE INGRESOS
(o]
MEXICO TENOCHTITLAN
SIETE SIGLOS DE HISTORIA
Ciudad de México, a 17 de noviembre de 2021
sAF/TcoMX/sAT/occ) 2602372021
ESTIMADO SOLICITANTE
PRESENTE

Me refiero a su solicitud, con ndmero de folio 90162821000506, en la que indica lo siguiente:

“Buen dia!

Se solicita, por favor, la cantidad de vehiculos motorizados que pagaron tenencia en los afios
2015, 2016, 2017, 2018 y 2019. Ademds, los nuevo vehiculos motorizados con valor mayor a
$250,000 que se integraron al parrque vehicular en los mismos afos.

Se adjunta archivo Excel con ejemplo.

Gracias. "(Sic)

La Direccién de Contabilidad y Control de Ingresos, adscrita a la Subtesoreria de Administracién
Tributaria, es parcialmente competente para dar atencién a lo siguiente:

“Buen dia!

Se solicita, por favor, la cantidad de vehiculos motorizados que pagaron tenencia en los afios
2015, 2016, 2017, 2018 y 2019.” (Sic)

Lo anterior, de conformidad con las atribuciones conferidas a esta Direccién de Contabilidad y Control
de Ingresos, las cuales se encuentran establecidas en el articulo 241, fraccién |, del Reglamento Interior
del Poder Ejecutivo y de la Administracion Pblica de la Ciudad de México.

Articulo 241. Corresponde a fa Direccidn de Contabilidad y Control de Ingresos:
1. Recaudar las contribuciones y aprovechamientos y sus accesorios, asi como los productos
sefialados en la Ley de Ingresos de la Ciudad de México;

En ese sentido, es de indicarse que la informacién no se tiene al nivel de desagregacion tal y como lo
requiere, esto, de conformidad a lo establecido en los articulos 7 y 219 de la Ley de Transparencia,
Acceso a la Informacidn Piblica y Rendicién de Cuentas de la Ciudad de México.

Articulo 7. Para ejercer el Derecho de Acceso a la Informacidn Piblica no es necesario acreditar
derechos subjetivos, interés legitino o razones que motiven el requerimiento, ni podrd
condicionarse el mismo por motivos de discapacidad, salvo en el caso del Derecho a la Proteccién
de Datos Personales, donde deberd estarse o lo establecido en la ley de proteccion de datos
personales vigente y demds disposiciones aplicables.

Viaducto Rio de la Piedad 515, piso g, colonia Granjas México
Alcaldia iztacalco, C.P. 08400, Ciudad de México 1 CIUDAD INNOVADORA
T. 5557169150 ext. 2169 ¥ DE DERECHOS
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DIRECCION DE CONTABILIDAD Y CONTROL DE INGRESOS

La informacién de cardcter personal es irrenunciable, intransferible e indelegable, por lo que
ninguna autoridad podrd proporcionarla o hacerla piblica, salvo que medie consentimiento
expreso del tituiar.

Quienes soliciten informacion publica tienen derecho, a su eleccion, a que ésta les sea
proporcionada de manera verbal, por escrito o en el estado en que se encuentre y a obtener por
cualquier medio la reproduccidn de los documentos en que se contenga, solo cuando se encuentre
digitolizada. En caso de no estar disponible en el medio solicitado, la informacién se proporcionard
en el estado en que se encuentre en los archivos de los sujetos obligados y cuando no implique una

carga excesiva o cuando sea informacion estadistica se procederd a su entrega.

Articulo 219. Los sujetos obligados entregardn documentos que se encuentren en sus archivos. La
obligacién de proporcionar informacién no comprende el procesamiento de la misma, ni el
presentarla conforme al interés particular del solicitante. Sin perjuicio de lo anterior, los sujetos
obligados procurardn sistematizar la informacion

Robustece lo anterior, lo contenido en el Criterio del Instituto de Acceso a la Informacién Pdblica y
Proteccién de Datos Personales, ahora, Instituto de Acceso a la informacién Publica y Proteccién de
Datos Personales y Rendicién de Cuentas de la Ciudad de México, que a la letra sefiala:

13, AL NO EXISTIR DISPOSICION NORMATIVA EXPRESA QUE IMPONGA A LOS ENTES OBLIGADOS
LA OBLIGACION DE ENTREGAR LA INFORMACION SOLICITADA EN LA FORMA DESAGREGADA
REQUERIDA POR EL PARTICULAR, LA AUTORIDAD NO ESTA OBLIGADA A PROPORCIONARLA Y
RESULTA SUFICIENTE CON UN PRONUNCIAMIENTO FUNDADO Y MOTIVADO AL RESPECTO PARA
TENER POR SATISFECHO EL REQUERIMIENTO.

Mas alld de lo establecido en el articulo 17, fraccién I, inciso g) de la Ley de Transparencia y Acceso
a la Informacicn Publica del Distrito Federal y en los Criterios y Metodologia de Evaluacién de la
Informacicn Piblica de Oficio que deben dar a conocer los Entes Obligados en sus portales de
Internet, relativos a la disposicion aludida, no se encuentra prevista la obligacion del Ente
Obligado de poseer la informacion solicitada en el grado de desagregacion requerido por los
solicitantes; es decir, si el Ente Obligado tiene atribuciones para conocer, de manera general
determinada informacion, con base en el articulo 11 de la ley en comento, no se le puede
obligar a poseer y en consecuencia entregar la informacién desglosada del modo expuesto por
el solicitante, maxime si no se advierte la existencia de disposicion o unidad administrativa
especial que conozca del tramite o procedimiento solicitado.

Ante tal circunstancia, lo procedente es ordenarle al Ente Obligado que en caso de poseer lo
informacidn la entregue, de lo contrario, emita un pronunciamiento fundado y motivado acerca de
la imposibilidad de entregar la informacion con el nivel de desagregacion, pues sélo de esa forma
el particular podrd conocer en detalle y de manera completa la esencia de todas las circunstancias
Yy condiciones que determinan el sentido de la respuesta del Ente Obligado.

Recurso de Revision RR.1500/2011, interpuesto contra el Tribunal Superior de Justicia del Distrito
Federal. Sesidn del doce de octubre de dos mil once. Unanimidad de votos.

Criterio emitido durante la vigencia de la LTAIPDF, publicada en la Gaceta Oficial del Distrito
Federal el 28 de marzo del 2008.

“Lo resaltado es propio”

Viaducto Rio de la Piedad 515, piso 8, colonia Granjas México
Alcaldia Iztacalco, C.P, 08400, Ciudad de México 2 CIUDAD INNOVADORA

T. 5557169150 ext. 2169 Y DE DERECHOS
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Derivado de lo anterior, se proporciona la informacién en el estado en que se encuentran en los
archivos de esta Unidad Administrativa, consistente en el niimero de operaciones registradas, respecto
de los ingresos percibidos en toda la Ciudad de México, correspondiente al “Impuesto sobre Tenencia
0 Uso de Vehiculos”, como se muestra a continuacién:

Impuesto sobre Tenencia o Uso de Vehiculos

Periodo Operaciones
2015 2,830,922
2016 2,714,475
2017 2,525,455
2018 2,420,850
2019 2,430,230

dorovecho la ocasién para enviarle un cordial saludo.

15, piso §, colonia Granjas México
5400, Ciudad de México 3

CIUDAD INNOVADORA
Y DE DERECHOS
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o DIRECCION GENERAL DE ASUNTOS JURIDICOS

DIRECCION DE LA UNIDAD DE TRANSPARENCIA
COORDINACION DE INFORMACION Y TRANSPARENCIA

MEXICO TENOCHTITLAN
SIETE SIGLOS DE HISTORIA

Ciudad de México a 07 de diciembre de 2021
Asunto: Respuesta
Folio: 090162821000506

ESTIMABLE SOLICITANTE:
PRESENTE

La Unidad de Transparencia de la Secretaria de Administracion y Finanzas de la Ciudad de México, ha recibido
por medio de la Plataforma Nacional de Transparencia, su solicitud de acceso a la informacion publica con
numero de folio 090162821000506, de la cual se desprende que solicita:

“Buen dia!

Se solicita, por favor, la cantidad de vehiculos motorizados que pagaron tenencia en los afios 2015, 2016,
2017, 2018 y 2019. Ademas, los nuevo vehiculos motorizados con valor mayor a $250,000 que se integraron
al parrque vehicular en los mismos afios.

Se adjunta archivo Excel con ejemplo.

Gracias.

Afin de atender el citado requerimiento, esta Unidad de Transparencia conforme a los numerales 208,211y 212
de la Ley de Transparencia, Acceso a la Informacion Publica y Rendicion de Cuentas de la Ciudad de México, se
turno su solicitud a fin de dar atencion a la misma conforme a la informacion que obra en los archivos de este
sujeto obligado.

En ese sentido, se da contestacion a la solicitud a través del oficio SAF/TCDMX/SAT/DCCI/2623/2021, anexo a la
presente, emitido por la Tesoreria de la Ciudad de México.

Dicho esto, se informa al solicitante la competencia emitida por las Unidades Administrativas que atendieron su
solicitud, con el objeto de precisar larazon por la cual se remitio a la Secretaria De Movilidad.

Direccion General de Recursos Materiales y Servicios Generales:

“(...)

En atencion a la Solicitud de Acceso a la Informacion Publica registrada en la Plataforma Nacional
de Transparencia con nimero de folio 090162821000506, en la que se requirio conocer:

“Buendia!
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Se solicita, por favor, la cantidad de vehiculos motorizados que pagaron tenencia en los afos 2015,
2016, 2017, 2018 y 2019. Ademads, los nuevo vehiculos motorizados con valor mayor a $250,000 que
se integraron al parrque vehicular en los mismos arios.

Se adjunta archivo Excel con ejemplo.
Gracias.” (sic)

Sobre el particular, me permito comunicarle que de conformidad con las facultades y atribuciones
que tiene conferidas esta Direccion General de Recursos Materiales y Servicios Generales, en los
articulos 116, 117, 118 Y 119 del Reglamento Interior del Poder Ejecutivo y de la Administracion
Publica de la Ciudad de México, asi como en la Circular Uno 2019, Normatividad en Materia de
Administracion de Recursos y en los Lineamientos Generales para Consolidar la Adquisicion o
Arrendamiento de Bienes y Servicios de Uso Generalizado en la Administracion Pablica del Distrito
Federal, asi como para la centralizacion de pagos, no es competente para proporcionar la
informacion requerida por el peticionario, en virtud de que la misma no se tiene contenida en un
archivo o documento que esta area detente o que en el ejercicio de sus funciones tenga la obligacion
de generar.

Por lo anterior, se sugiere, se oriente la solicitud a la Tesoreria de la Secretaria de Administracion y
Finanzas de la Ciudad de México, a efecto de que en el ambito de su competencia emita el
pronunciamiento que en derecho corresponda.”

Tesoreria de la Ciudad de México:

“Por medio del presente, en relacion a la solicitud de informacion publica ingresada bajo el folio
090162821000506 en términos de lo dispuesto en los articulos 28 y 85 del Reglamento Interior del
Poder Ejecutivo y de la Administracion Publica de la Ciudad de México y el Manual Administrativo de
la Secretaria de Administracion y Finanzas publicado en la Gaceta Oficial de la Ciudad de México el
02 de septiembre de 2021, asi como el numeral 2.10 inciso a), de los Lineamientos de la Secretaria de
Finanzas de la Ciudad de México en Materia de Acceso a la Informacion, Transparencia, Rendicion de
Cuentas y Proteccion de Datos Personales, me permito hacer de su conocimiento que la Subtesoreria
de Administracion Tributaria ES PARCIALMENTE COMPETENTE para dar atencion a lo siguiente:

“Buendia!

Se solicita, por favor, la cantidad de vehiculos motorizados que pagaron tenencia en los arios 2015,
2016, 2017, 2018 y 2019.”

Es importante mencionar que la informacion que se proporcionara sera el nimero de operaciones
que se tienen respecto del impuesto sobre tenencia o uso de vehiculos, por los periodos solicitados.
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Por lo anterior, se sugiere canalizar toda la solicitud ala SECRETARIA DE MOVILIDAD, de conformidad
con lo establecido en el articulo 192 del Reglamento Interior del Poder Ejecutivo y de la
Administracion Publica de la Ciudad de México, a fin de que se pronuncie al respecto.”

Direccion General de Administracion y Finanzas:

“Me permito informar que, respecto a la solicitud de informacion publica con el nimero de folio
090162821000506, de acuerdo a sus atribuciones conferidas en el articulo 129 del Reglamento Interior
del Poder Ejecutivo y de Administracion Publica de la Ciudad de México la Direccion General de
Administracion y Finanzas NO ES COMPETENTE para atenderla, se sugiere orientarla de la manera
siguiente:

Se solicita, por favor, la cantidad de vehiculos motorizados que pagaron tenencia en los anos 2015,
2016, 2017, 2018 y 2019. Se sugiere orientarla a la Tesoreria de la Ciudad de México.

Ademads, los nuevo vehiculos motorizados con valor mayor a $250,000 que se integraron al parrque
vehicular en los mismos anos. Se sugiere orientarla a la Secretaria de Movilidad de la Ciudad de
México.

Ahora bien, derivado de la competencia citada y el fundamento planteado para determinar la competencia en el
caso que nos ocupa, en apego al articulo 200 de la Ley de la materia esta Unidad de Transparencia procedi6 a
remitir su solicitud a los sujetos obligados ya mencionados.

A continuacion, le ofrecemos los datos de contacto de la unidad de transparencia del sujeto obligado que se
remitio su solicitud, esto con la finalidad de que pueda dar seguimiento:

e Secretaria de Movilidad de la Ciudad de México
Titular: Lic. Elia Guadalupe Villegas Lomeli
Domicilio: Alvaro Obregon No. 269, Col. Roma Norte, Alcaldia Cuauhtémoc, C.P. 06700, Ciudad de
México
Teléfonos: 52099913 ext. 1421y 1277
Correo Electronico: oipsmv@cdmx.gob.mx
Horario de atencion: 09:00 a 18:00 hrs.

Para garantizar tanto el ejercicio del derecho fundamental a la informacién, como el principio democratico de
publicidad de los actos de gobierno, estamos a sus 6rdenes para cualquier duda o comentario sobre el particular,
en el correo electronico ut@finanzas.cdmx.gob.mx de lunes a viernes en un horario de 9:00 a 15:00 horas.

Asi mismo, le asiste el derecho a interponer el recurso de revision correspondiente, a través de los medios
electronicos o de manera directa presentando escrito en formato libre o el proporcionado por el Instituto de
Transparencia, Acceso a la Informacion Pablica, Proteccion de Datos Personales y Rendicion de Cuentas de la
Ciudad de México, dentro de un plazo de 15 dias habiles contados a partir de la fecha en que surte efectos la
notificacion del presente.

Finalmente, esta respuesta se encuentra ajustada a derecho, toda vez que en términos de los articulos en los
articulos 6 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos; 1, 121 de la Ley General de Transparencia
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y Acceso a la Informacion Publica; 2, 3, 4, 6, fracciones I, XIlI, XIVy XLII, 8, 11, 13, 14, 19, 92, 93, 192, 193, 208, 212,
233, 234, 236 y demas relativos de la Ley de Transparencia, Acceso a la Informacion Publica y Rendicion de
Cuentasde la Ciudad de México, articulo 27 y numerales Décimo Séptimo y Décimo Octavo de la Ley Organica del
Poder Ejecutivo y de la Administracion Publica de la Ciudad de México, articulo 27 del Reglamento Interior del
Poder Ejecutivoy de laAdministracion Publica de la Ciudad de México; la misma proporciona los elementos légico

juridicos que justifican de manera categorica la atencion de la presente.

Sin otro particular, reciba un cordial saludo.

ATENTAMENTE
LA UNIDAD DE TRANSPARENCIA
DE LA SECRETARIA DE ADMINISTRACION Y FINANZAS DE LA CIUDAD DE MEXICO.
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SEMOVI

Plataforma Nacional de Transparencia

TRANSPARENCIA s
09/11/2021 08:31:52 AM

Instituto de Transparencia, Acceso a la Informacion Publica, Proteccion de Datos Personales y
Rendicion de Cuentas de la Ciudad de México

Acuse de recibo de solicitud de acceso a la informacién publica

Datos del solicitante

Nombre completo del solicitante Roxana Lira
Nombre, denominacion o razén social del

solicitante

Nombre del representante y/o del

autorizado

Correo electronico

Solicitud de informacion

Folio de la solicitud 090163021000156
Tipo de solicitud Informacién publica
Institucion a la que solicitas informacion Secretaria de Movilidad
Fecha y hora de registro 09/11/2021 08:31:52 AM
Fecha de recepcion 09/11/2021

Buen dial

Se solicita, por favor, la cantidad de vehiculos motorizados que pagaron tenencia en los afios 2015,
2016, 2017, 2018 y 2019. Ademas, los nuevo vehiculos motorizados con valor mayor a $250,000 que se
integraron al parrque vehicular en los mismos afnos

Se adjunta archivo Excel con ejemplo.

Detalle de la solicitud Gracias
Informacion complementaria
Archivo adjunto de solicitud Ejemplo.xisx

Medio para recibir notificaciones Correo electronico

Formato para recibir la informacién

solicitada Electronico a través del sistema de de acceso a la de la PNT
Solicitud para exentar pago por

reproduccién y/o envio por circunstancias

socioeconémicas

Plazos de o

Respuesta a la solicitud 9 dias habiles 23/11/2021
En su caso, prevencion para aclarar o completar la solicitud de informacion 3 dias habiles 12/1172021
Respuesta a la solicitud, en caso de que haya recibido notificacion de ampliacion de plazo 16 dias habiles 02/12/2021

Aviso de privacidad
hitps //www. org. g

Fundamento legal

Ley de T , Acceso a la Publica y Rendicion de Cuentas de la Ciudad de México
Atticulo 196

El solicitante que no reciba respuesta del Sujeto Obligado o no esté conforme con la respuesta del mismo, podra interponer un recurso de revision
ante el Instituto de T , Accesoa la Publica, de Datos F y Rendicion de Cuentas de la Ciudad de México.
(Articulos 233 primer pérrafo, 234, 236 y 237 de la LTAIPRC).

Autenticidad del Acuse cced0bbed3ba673787b8c5797218c952
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Ciudad de México, a 23 de noviembre de 2021
OFICIO DGRPT/04242/2021
Asunto: Folio 090163021000156

ELIA GUADALUPE VILLEGAS LOMELI

DIRECTORA DE LA UNIDAD DE TRANSPARENCIA Y MEJORA REGULATORIA
EN LA SECRETARIA DE MOVILIDAD DE LA CIUDAD DE MEXICO
PRESENTE

En atencion a la solicitud de acceso a la informacién publica turnada a esta Direccion General con namero de folio
090163021000156, ingresada por la C. Roxana Lira, que a la letra refiere lo siguiente:

“Buen dia!

Se solicita, por favor, la cantidad de vehiculos motorizados que pagaron tenencia en los anos 2015, 2016,
2017, 2018 y 2019. Ademas, los nuevo vehiculos motarizados con valor mayor a $250,000 que se
integraron al parrque vehicular en los mismos afios....” {SIC)

Sobre el particular y con fundamento en el articulo 6 apartado A, fraccion LU, 10, IV y v, 8y 16 parrafo segundo de la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, 1, 2, 3, 11, 13 y 211 de la Ley de Transparencia, Acceso a la
Informacion Publica y Rendicion de Cuentas de la Ciudad de México, asi como los articulos 7, 16 fraccién XI de la Ley
Organica del Poder Ejecutivo y de la Administracion Publica de la Ciudad de México me permito informar lo siguiente:

De conformidad con el articulo 208 de la Ley de Transparencia, Acceso a la Informacion Publica y Rendicion de Cuentas
de la Ciudad de México, mencionan que los sujetos obligados deben otorgar acceso a los documentos que se encuentren
en sus archivos o que esten obligados a documentar de acuerdo con sus facultades, competencias o funciones.

Derivado de lo anterior, de conformidad con el articulo 192 fraccién XIV del Reglamento Interior del Poder Ejecutivo y de
la Administracién Publica de la Ciudad de México, se remite archivo digital con la informacion solicitada; es importante
mencionar que tal y como lo establece el articulo 42 de la Ley Federal de Transparencia y Acceso a la Informacion
Publica Gubernamental y el criterio 03/17 de interpretacion del Instituto Nacional de Transparencia, Acceso a la
Informacién y Proteccion de Datos Personales, las dependencias y entidades sélo estaran obligadas a entregar
documentos que se encuientren en sus archivos, no estan obligadas a elaborar documentos ad hoc para atender las
solicitudes de informacién, sino que deben garantizar el acceso a la informacion con la que cuentan en el formato quela
misma asi lo permita o se encuentre, en aras de dar satisfaccion a la solicitud presentada.

Sin otro pagAftllar por el momento, le envio un cordial saludo. Ty @, A
Tr? {/,S CIVDAD GF 1,

ATEN ]

i o~ .

- OFICH:

: P4
LIC. L RAMOS TORRES ! DIRECCION ¢
DIRECTOf GENERAL DE REGISTRO PUBLICO DEL TRANSPORTE B ION GENERAL DE REGIS | 4.
C.C.P. Mtro. ndres Lajous Loaeza.- Secretario de Movilidad de la Ciudad de México.- Para su SUPESIDN mnociLit-n(o ! Ub“LO DEL 154 NSPO |
£, Luis Ruiz Hernandez.-Subsecretario de Transporte.- Mismo fin, T

COIYFROL PE GESTION: DGRPT/3352/NOV/2021
A M/AKRG
Goethe 15, Col. Nueva Anzures, CIUDAD INNOVADORA Y DE
Alcaldia Miguel Hidalgo, C.P. 11590, Ciudad de México DERECHOS / NUESTRA CASA
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SOLICITUD DE INFORMACION PUBLICA 090163021000156

1 mensaje
Unidad de Transparencia SEMOVI <oipsmv@cdmx.gob.mx> 24 de noviembre de 2021, 11:11
Para: roxana.lira@gmail.com

Ciudad de México, 24 de noviembre de 2021

Asunto: Respuesta

C. ROXANALIRA
PRESENTE

En atencion a su solicitud de acceso a la informacion piblica con nimero de folio 090163021000156, me permito informar a usted que la
Unidad de Transparencia adscrita a este Sujeto Obligado, remitié su peticién a la Direccién General de Registro Piblico del Transporte. Por
lo anterior, la respuesta emitida, mediante oficio DGRPT/04242/2021 por la Unidad Administrativa en comento, a la solicitud que nos ocupa,
se adjunta en formato PDF.

En relacién a lo anterior, se le sugiere ingresar su solicitud a la:

* Unidad de Transp ia de la ia de Admini i6n y Fi - ubicada en Plaza de la Constitucién No. 1, Planta Baja, Col.
Centro, Alcaldia Cuauhtémoc, C.P. 06080. Teléfono 55 5345-8000 Exts. 1384, 1599 correo electronico ut@finanzas.cdmx.gob.mx o a la
pagina http://transparencia finanzas.cdmx.gob.mx/

Responsable de la Unidad de Transparencia. - Mtra. Jennifer Krystel Castillo Madrid

Finalmente, en cumplimiento con los articulos 233, 234, 235, 236 y 237, de la Ley de Transparencia, Acceso a la Informacion Pablica y
Rendicién de Cuentas de la Ciudad de México, en caso de inconformidad con la presente respuesta, usted puede presentar recurso de
revision ante el Instituto de Transparencia, Acceso a la Informacién Publica, Proteccion de Datos Personales y Rendicion de Cuentas de
la Ciudad de México, mediante las siguientes formas:

+ DIRECTA: A través de escrito material que sea presentado en la Unidad de Correspondencia del Instituto de Transparencia, Acceso a
la Informacion Publica, Proteccion de Datos Personales y Rendicion de Cuentas de la Ciudad de México, ubicada en calle la Morena
nimero 865, local 1, Colonia Narvarte Poniente, Alcaldia Benito Judrez, Codigo Postal 03020.

+ ANTE LA UNIDAD DE TRANSPARENCIA DEL SUJETO OBLIGADO: Se podra presentar recurso de revision ante la Unidad de
Transparencia del Sujeto Obligado que haya dado respuesta a la solicilud de acceso a la informacion pablica, de manera verbal, por

ELECTRONICA: Por correo electrénico a la cuenta recursoderevision@infocdmx.org.mx o a través del sistema electronico habilitado
para tal efecto.

No omito referir que esta Unidad de Transparencia de la Secretaria de Movilidad, esta siempre a sus ordenes, para orientarle, pudiendo
usted contactarnos mediante el correo electrénico oipsmv@cdmx.gob.mx en donde con gusto le atenderemos.

Sin otro particular, aprovecho la oportunidad para enviarle un cordial saludo.

ATENTAMENTE
MARIO ALBERTO IBARRA TALAVERA

JUD DE INFORMACION PUBLICA

Y DATOS PERSONALES

Respuesta de SEMOVI

anio total_altas
2015 84125
2016 76984
2017 83703
2018 105194
2019 115694
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