%

\

EVALUACION

DE LA POLITICA DE

MOVILIDAD

DE LA CIUDAD DE MEXICO
(2018-2022)

IIIIIIIIIIII



Informe final de la
Evaluacion de la politica de movilidad de
la Ciudad de México (2018-2022)

CONSEJO DE EVALUACION DE LA CIUDAD DE MEXICO

Araceli Damian Gonzélez

Presidenta del Consejo de Evaluacion de la Ciudad de México

[ J
Francisco Pamplona Rangel
Myriam Cardozo Brum

Teresa Shamah Levy

Consejero y consejeras del Consejo de Evaluacion de la Ciudad de
México

[ J
Dr. Miguel Calderdn Chelius

Dra. Araceli Damian Gonzalez

Consejero y consejera coordinadores de la evaluacion

Guillermo Jiménez Melgarejo

Secretario Ejecutivo



Coordinacion, investigacion e integracion de la Evaluacion
Victor Hugo Alvarado Angeles
Investigacion e integracion de la Evaluacion

Ana Itzel Herndndez Ramirez
Aimee Mode Lépez Torres
David Martinez Tamariz

Victor Lopez Velasco

Revision
Rebecca Berner (El Poder del Consumidor)

Stephan Brodziak de Los Reyes (El Poder del Consumidor)

Sondeo ciudadano

Maytonce Garcia, Transita Seguro



Contenido

RESUMEN ©JECULIVO ..eviiiiiriieriietereeeeteees sttt st s e st e sae et s b s s st e saaessaessaesasssesasesaees 1
INEFOAUCCION. ..ttt ettt et b et et ss s s s s e e s e e e s esesssnssseseseseseseseseses 9
Capitulo 1. Marco tedrico, conceptual y Contextual ......cecveeverererereeeerierereeeeeeee e 13
1.1 MAICO LEOTICO vuvveveririieieteeseteeesesess s ssss st sttt esesssessssssssesesesssesesessssassssssssasesasesens 13
1.1.1 Evaluacion de politicas PUDLICAS........cceeereueeeereiereeeeeteeereeeeete et 13
1.1.2 Derechos humanos y movilidad...........cocevereierinnenienineeeeeeeeseeee e 14
1.1.3 Teorias sobre la movilidad urbana ..........cccoeeeirenenninecceeeeeees 15

........................................................................................................................................................ 16
1.2.1 MOVIlIAG ittt st 17
1.2.2 MoVilidad Urbana .....c.coeveieireeeeetreet ettt 18
1.2.3 Derecho ala Movilidad.........coevvevieirienieinireiceereeeee e 18
1.2.4 Movilidad urbanay politica PUBlICa........ccceeevererereeeeieiereree e 20
1.2.5 Jerarquiay principios del derecho humano a la movilidad ..........cccccoevvveverenenenee. 20

1.2.5.1 Jerarquia de MOoVilidad .........ccceeeieeerieeereiereeeereeeeeeeee et 20
1.2.5.2 Principios de Movilidad........ccceeeeieeiieeiiecieceeiecceeeeee ettt eseens 21

1.3 Marco contextual. Problemas de movilidad presentes en la Ciudad de México......... 23
1.3.1 CONEESLION VAL 1.vivreeerrereiceciieieteteee ettt b bbb bbb 23
1.3.2 Inversion inequitativa en [a movilidad ..........cceevereeveeeciereececeeceeeeeeeerevens 23
1.3.3 Olvido del transporte publico y percepcion de su seguridad y calidad............... 24
1.3.4 Contaminacion del aire y cambio ClimatiCo.......coeereereererereecerireeeeeeeee e, 25
1.3.51NSEEUIAAA Vial.ueitioieeiieiieieeieieriesce ettt e e sae st a e s e saes 25
1.3.6 ACCESIDIlIAAM ...ttt 26
1.3.7 Desigualdades SOCIALES.......ccvivvirirerieieieerie sttt sae st saesaes 26
Capitulo 2. MEtOOLOZIA ....vevveeeeeirereteteeeetet ettt b et s b as s s s bebesnananane 28
2.1 Recopilacion de la informacion ........c.ceeeeiereieereeceeeeeeeeeee et eve s 29

2.1.1Investigacion dOCUMENTAL.......cceeueueirieierereeeeeeeere et s s senan 29



2.1.1.1 FUENTES PriMAri@s. c.ueeecveeeieieieeeieeeieeeeeeeeeseteessreeesteesseesssesseesssessssesssseesssesans 29

2.1.1.2 FUENEES SECUNAANIAS. c.veuvrrererenerienieieieeresteterestetesesresse st e ssesee e ssesaeassesseneenees 29

2.1.2 INVEStIZACION €N CAMPO....iiiierererereeiirterereeeeeestesesesessssesesesessassssesesesssssssesesesessasssene 29
2.1.2. 1 ENErOVISTAS. ceeeuieieeeeteeetette ettt sttt s ne e 29
2.1.2.2 Sondeo de percepcion Ciudadana ........ccoeeevereverereeeereeerereeeereeereeeeeeee e 30

2.2 Elaboracion delinforme........ccccceeeirieieieeieeessree sttt eae s eses s 30
Capitulo 3. Antecedentes de politica publica de movilidad en la Ciudad de México........... 32
3.1 CONCIUSIONES ...ttt ettt et ettt ettt b bbbt e saesse e seebeneeneen 40

Capitulo 4. Pertinenciay solidez del diagndstico de movilidad de la administracion pablica

de la Ciudad de MEXiCO d€ 2018-2022 .......ceveururererererereneneesessssesesesssesesesesessssssssssssssssssssssssssssssesesns 41
4, 1 ANALISIS AL CONTEXLO ..vuvivireieieieieieieire e ssae sttt s s s s ssssss e eesesesensnsanans 41
4.1.1 Un sistema fragmentado......ccccceeeeerierieniineeeeeetee et sie e se et essa e 41
4.1.2Un SiStema iNEfiCiENTE ...cviirireeieteereeteeree ettt 43
4.1.3Un Sistema in@qUItAtiVO ...ccueeeiiecieccee ettt 44
4.1.4 INSEGUIIAA Vial.ec.visiereereeieieieseeeee ettt ettt ettt et et ste e sasesn e s essansens 45
4.1.5 Diagnostico técnico de Movilidad .......cceeeeeeveveueeeieieereeeeee e 47
A e (o Tol T N o F- 1 (el | o =14 1Y/ o T RS S 48
4.2.1 1dentificacion de actores relevantes..........cveeeeeeeeererereeeeessseeeesesesesesessenens 49
4.2.2 Alcance del proceso partiCipativa.......coceceeveeeeeceecieceeeeeecre e 49
4.2.2.1 La CODOIUIA ettt ettt ettt st st s et sa e 50
4.2.2.2 Involucramiento y profundidad........ccceeeeerieninininereeeeeeeeeeeee e 50

4.3 1dentificacion de ProblemMas .........c.ceeeueievereiereieceeeee et 51
4.4 CONCIUSIONES ...ttt ettt sttt et s e et s bbb bt sb e b e e s s b e s eneesesbe e enes 54

Capitulo 5. Marco normativo y programatico en la que se rige la politica de movilidad de la

CIUAAA E MEXICO cuuvuirieirieeeeeeieiee ettt ettt b b s sttt ssss st ss e ssesenssssnsesesesssnsnsesane 56
5.1 Marco Programatica de la Ciudad de MEXIiCO ......ceuiurrrerrererereeeieierereeesesese e 59

5.1.1 Programa de Gobiern0 2019-2024 .........ccceverercerreenieneneseseeneessensensesesesssessessenns 59

5.1.2 Plan General de Desarrollo de la Ciudad de MEXiCO........ccuevurrrrrereerererererrnnnnn. 60

5.1.3 Programa General de Ordenamiento Territorial.......cccocevceeciecvenieninenienceereeneennenn 61



5.1.4 Programa Integral de Movilidad de la Ciudad de México 2019-2024 (PIM 2019-2024)

.................................................................................................................................................... 62
5.1.5 Programa Integral de Seguridad Vial 2021-2024.........ccceveveeereerrenenesrereereereeneenne 63

5.2 CONCIUSIONES ...ttt sttt bbbt sb e s b et et nse e enes 64
Capitulo 6. Analisis del disefio de la politica de movilidad aplicada .........c.ccccveveeevereenenene. 66
6.1 Establecimiento de objetivos, metas y lineas de accion ..........cccceveeveeeeeeeererereennnn. 66
6.1.1 Lineas de accion para el cumplimiento de objetivos y metas especificas .......... 68
6.1.1.1 Lineas de accion afines al transporte publico de pasajeros..........ccccceeveunenes 69

6.1.1.2 Lineas de acciodn afines a la movilidad peatonal y ciclista ..........ccccoeevevernenes 75

6.1.1.3 Lineas de accidn afines al transporte vehicular automotor .............c.cc....... 79

6.1.1.4 Lineas de acCion transversales .........ceeeenerireneeeesessseesesesesesesesessnens 84

........................................................................................................................................................ 87
6.3 Identificacion de rieSgOS Y DArreras. ........ccceeeeevevevereeeieseeeeesse e essens 89
6.3.1 Grupos de iINtErés Y reSISLENCIAS ...cueueieierererereeieeiererereseeseesesesessssssesesesesssssesesenas 89
6.3.1.1 Transporte pUbliCO A€ PASAJEIOS ......c.eueveeeereererireteeieieserereeses e sssesesenas 89
6.3.1.2 Movilidad ciclistay peatonal.......cccoceveeirvieciecienenereeeeteeese e 93
6.3.1.3 Transporte vehicular aUtOMOLOr ......ceevveeciieciiiiiceeceeteee e 97
6.3.2 Cambios €N €l @NEOINO .....ooviiiiiriiieirietee ettt 100
6.3.2.1 Pandemia por el virus SARS-COV-2 (COVID-19) ...cceevevrerrrerrereerenrenrenreereennens 100
6.3.2.2 Incendio del Puesto Central de Control 1 (PCC1) del STC Metro................. 102
6.3.2.3 Siniestro Lin€a 12 del MEtrO ......ccccceeeueueieieieinesirieeseeeeeeee s sessssssesesenes 103
6.3.2.4 Fallas recurrentes en Sistema de Transporte Colectivo, Metro .................. 104

6.4 ASIGNACION B FECUISOS .....vveveeeeiererereeeeeisiesesesesesssesesesessssssesesesessssassesesesassasssesesesesenes 106
6.4.1 Historial de recursos Secretaria de Movilidad..........ccceeeeeeenrnnirnininireeeeenes 107

6.4.2 Historial de recursos a dependencias y sistemas de transporte en la CDMX ....108
6.5 CONCIUSION....euvvereteteeiietete ettt ettt et s bbb ss s s s b beseasassebebesesesssseseseresans 111
Capitulo 7. Analisis de resultados de la politica de movilidad de la Ciudad de México.....113

8 Y=Y =TT o - T TSRO 115



7.1.1 Avances en materia de seguridad de acuerdo con las lineas de accién definidas
dentro del PIM 2019-2024.......coeoueieirieieereenieteieerenteitesessestestese st st sse st ene s sseneesessesse e sseesenes 116

7.1.2 Percepciones de seguridad en la movilidad de la CDMX: Un andlisis
aa 101 aTe TE T o] 1o F- ] s o T TP 122

O Xelol=Y [ 11 T =T USRS 127

7.2.1 Avances en materia de accesibilidad de acuerdo con las lineas de accion definidas

dentro del PIM 2018-2024.......coeoueieerieieerieneeteseerentestssessestetesesse st ssessenessesseneesessessenesseesenes 128
7.2.2 Percepcion en la accesibilidad en la CDMX: Un analisis multidisciplinario....... 134
T3 EFICIENCIA ettt ettt ettt b et et sne 137

7.3.1 Avances en materia de eficiencia de acuerdo con las lineas de accidn definidas
AeNtro del PIM 2018-2024 .......coooeiueeiieieeieeieeeeeteeeeeiteeessiseeesssseesssssesessssessssssesssssessssssessssssessssnes 142

7.3.2 Percepciones de eficiencia en la movilidad de la CDMX: Un analisis

aa 101 aTe TE T o] 1o F- ] s o T TSR 147
A = {UT- | U - T 1SR TTSRORUOTRTR 149
7.4.1 Avances en materia de igualdad de acuerdo con las lineas de accidon definidas
dentro del PIM 2018-2024 .......coeoueieerieieirieneeteseesenteitssessestetesessestesesse st esessesseeesessessesessessenes 150
7.4.2 Percepciones de igualdad en la movilidad de la CDMX: Un anélisis

(aa 101 aTe T o1 o] 1o F- ] s o T U 154
T.5CAlIAG ittt b et nbe 157

7.5.1 Avances en materia de calidad de acuerdo con las lineas de accion definidas

dentro del PIM 2018-2024 ......cc.eecierierieieeeietesiesieseeseeeessestessessesssessessessassassessssssessessessesseenees 158
7.5.2 Percepciones de calidad en la movilidad de la CDMX: Un analisis

(aa 101 aTe TE T o] 1o F- ] s o U 164
7.6 RESILIENCIA ..euviniiiiiieeeeceieree ettt ettt e e s e st et e s e saesbesse e st ess et ensasseeseeneen 168

7.6.1 Avances en materia de resiliencia de acuerdo con las lineas de accidon definidas

dentro del PIM 2018-2024 ......cc.eecieviereerieeeietesiesieseeseetetessessessesssessessessessassessssssessessessesseenees 169
7.6.2 Percepciones de resiliencia en la movilidad de la CDMX: Un analisis

(aa 101 aTe TE T o] [T g F- ] s o TP 174
FAY A IV1 T g ToTe F=1 [T - o 1RO ORI 175

7.7.1 Avances en materia de multimodalidad de acuerdo con las lineas de accidn
definidas dentro del PIM 2018-2024.......cocuveiieuiiiinirieieieeeeereeeeereeesesreeessreeesssseeessssessssnsesssnes 176

7.7.2 Percepciones de multimodalidad en la movilidad de la CDMX: Un analisis
(aa 101 aTe TE T o] 1o F- ] s o T U 180



7.8 Sustentabilidad y bajo carbonO .......ocuvvereri e 182

7.8.1 Avances en materia de sustentabilidad y bajo carbono de acuerdo con las lineas
de accion definidas dentro del PIM 2018-2024........ccoeeveeuereereeniereeeseeseeseseseessessssssesessens 183

7.8.2 Percepciones de sustentabilidad y bajo carbono en la movilidad de la CDMX: Un
analisis MUILIAISCIPUNGTIO c.vviveveeieeereceetceeeteeetee ettt ettt eb et ese s b s enenen 188

7.9 Participacion y corresponsabilidad SOCial .......ccveveveveveveeirieieiereeeeeeeee e 188

7.9.1 Avances en materia de participacion y corresponsabilidad social de acuerdo con
las lineas de accidn definidas dentro del PIM 2019-2024..........ccoeueevereeereeererereereneerereeeesennes 189

7.9.2 Percepciones de participacion y corresponsabilidad social en la movilidad de la
CDMX: Un analisis MUltidiSCIPLINGIIO c....cueeveueieveeiercteiereceeceeeteeee et er et re s enenan 193

7.10 INNOVACION tECNOIOZICA ..vuvvrererrerereeieeiiere ettt b et s bbb as s s s s sens 194

7.10.1 Avances en materia de innovacion tecnoldgica de acuerdo con las lineas de
accion definidas dentro del PIM 2018-2024..........cceueivereererereneeeeeseseseressssesesessssssssssesesessans 195

7.10.2 Percepciones de Innovacion tecnoldgica en la movilidad de la CDMX: Un analisis
aa 101 aTe TE T o] 1o F- ] s o YU 198

Capitulo 8. Recomendaciones y conclusiones para la politica publica en materia de

MOVIlIdAd A 1@ CDMX ...ttt sttt ettt sttt sb et sesseaesesseees 200
8.1 Pertinenciay solidez del diagndstico de movilidad.........cccceeveeeeerrerereeeeenisrererennes 200
8.2 MArCO PrOGIaMAtICO ..uvevevevereeeeiieserereeeestssesesesssesssesesesessssssesesesessasasssesesesessasssssesesesenes 203
8.3 Disefio de la politica de movilidad implementada ...........cccoceeevereierereceeeeeceeerenne 203

8.3.1 Establecimiento de objetivos, metas y lineas de accion .........cccceeeevevereverennnnn, 204
8.3.2 Establecimiento de indicadores de desempefio, monitoreo y evaluacion ....... 205
8.3.3 Identificacion de riesgos Yy Darreras........cccoceeeeeeeverevereeeseeeesereeeessesese e snnnes 206
8.3.1.1 Cambios €N €l @NEOINO......coevieiririeieirerieieertertet ettt saene 208
8.3.4 ASIZNACION @ MECUISOS ....vvveveerierereteteeiesseretetesessesesesesssssesesesesssssssesesesessanasanes 208
8.4 Resultados y avances de la politica de movilidad de la CDMX .......cccceueververerrererennnen 209
8.4.1 Acciones y percepcion en cuanto a Seguridad.........ccceveveeeevererereeeeniererereennnns 210
8.4.2 Acciones y percepcion en cuanto a Accesibilidad.........cccceeveverereeenrinierereennnnn, 212
8.4.3 Acciones y percepcion en cuanto a Eficiencia......cceeeeeceeeererereeeeeeereeeennns 214
8.4.4 Acciones y percepcion en cuanto a lgualdad ..........cceeeeeeeeeerereveeeenneerereeeenns 216

8.4.5 Acciones y percepcion en cuanto a Calidad ........cceeveveeeeeererereeeereere e, 217



8.4.6 Acciones y percepcion en cuanto a ReSilieNCia.......cceeeveeeerererevecereriererereennnns 219
8.4.7 Acciones y percepcion en cuanto a Multimodalidad .........cccceeeevereierererecnnnnn, 219
8.4.8 Acciones y percepcion en cuanto a Sustentabilidad y bajo carbono ................ 221

8.4.9 Acciones y percepcidn en cuanto a Participacion y corresponsabilidad social 222

8.4.10 Acciones y percepcidn en cuanto Innovacion tecnoldgica.........cevevevererennnnnns 222

8.5 CONCIUSIONES ...ttt ettt ettt be st ettt et be et be st et enesbens 224
BIDlIOGIATTA . ..cuvievetetctceiteteece ettt ettt b bt a s bebeseanannes 226
Anexo |. Descripcion del analisis cuantitativo y cualitativo .........cccceeeevevereeeveeeeeencennns 244
ELanalisis CUANTILATIVO ...vveeieeececececiccieieeee ettt ettt st es e s 244
DatoS Y MELOAOLIOZIA . .cuvvrerevieiiieteteteteete ettt eb ettt b bbb aebebesssnananes 244
EL@nalisis CUBLILALIVO c...vveiiecccceceeie ettt et s s 246
Anexo Il. Metodologia para el sondeo ciudadano..........cceeeeeeeeiereeereeieiereeeeessese e 249
Introduccion y contexto MetodolOZICO........ceuevieeirierereeeiiiietete ettt 249
Estructura y validacion del SONAEO .........ccueveveuieieieieeeeeeeee ettt 249
Escala de evaluacion y andlisis de datos........cceveeieierevereerinisieiereeeeterere e nanenes 249
Seleccion y caracterizacion de [a MUESLIA .......ccucueeveveveveveeiieere e 249
MEdiO A APLICACION......eeeveveeeereeierctetetee ettt a e b et b s s et beas s b s ene 250
Puntos de levantamiento........ccoeveirerenieinereierese ettt 250
REPreSeNtatiVidad .......ccvevieeeiieieeiececeeeee et re et e te e s be e be e be et e era e s e e se e reenrenn 251
Tematicas y rubros del SONAEO ........cccveveveveuieirieeeeteeee ettt sene 251
Proteccion de datos y uso de informacion.........c.cceeeveeeenieiereeeeeeeerereesesae e nanenns 252
Recoleccion y analisis CUANTILATIVO.......c.cccveverererieieiereteeeeeet ettt nananes 252
APartados CUANTILATIVOS .....ecvieereeieceeceee ettt re et et e e e e e be e b e sraesraesse e seensenn 252
Incorporacion de aspectos CUALITAtIVOS .....c.ceeeveveevereieierieeereeerereee ettt 253
APArtados CUALILATIVOS ....ccueevieecieeiecieceee ettt e e be e be e b e s s e sraesse e saensann 253
Anexo lll. Cuestionario para el sondeo ciudadano sobre Movilidad en la Ciudad de México
.......................................................................................................................................................... 254
Anexo IV. Marco normativo de la movilidad urbana en la Ciudad de México.................... 259



Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo ...259

Ley General de Movilidad y Seguridad Vial .........ccovevererienienienienereeeeeeieseseseeens 261
Marco normativo de [a Ciudad de MEXICO .....c.cuvuveuiuevrericeeiriricieirireeieieeseeieiseseese e 261
Constitucion Politica de la Ciudad de MEXICO ......cuvureueuevrinieeeiririeeieireeeieieeeieie e 261
Ley de Movilidad de la Ciudad de MEXICO........ceveviererrererereeeiieterereeeeeee e 263
Ley del Sistema de Planeacion del Desarrollo de la Ciudad de México...................... 265

Ley Organica del Poder Ejecutivo y de la Administracion Piblica de la Ciudad de México

.................................................................................................................................................. 266
Ley del Sistema Integral de Derechos Humanos de la Ciudad de México .................. 267

Ley de Participacion Ciudadana de la Ciudad de MEXICO.......ccvovrreeuereererererrnrereenes 267

Ley para la Integracidn al Desarrollo de las Personas con Discapacidad de la Ciudad de
MEXICO 1. vveeeesesesesesesesesesssesesetesesesesesesessesaseesesesesesesssssesssssssesesesesesesesssassssssssesssssesssssssssesasesesesns 267
Ley Organica de Alcaldias de la Ciudad de MEXICO ........cceerreerrererereeeneriererereeesenenens 268

Ley de Coordinacion Metropolitana de la Ciudad de MéXiCo......couvvururrererereeernnnenen. 268
Marco Programatica de [a Ciudad de MEXICO .....ccvvveveuerereeriererereieeietereteeeseese e sanenes 269
Programa de Gobiern0 2019-2024 .......cccceeeeeirreeneereneneseetessessessessessessessessessesassens 269

Plan General de Desarrollo de la Ciudad de MEXICO ......ccovreeereererreerereieieiereeeirereens 270
Programa General de Ordenamiento Territorial ......cocceceeceeveerienenenenieieseseseseeeene 272
Programa Integral de Movilidad de la Ciudad de México 2019-2024 ..........ccccvererennenen 272
Programa Integral de Seguridad Vial 2021-224.........ccccevereevierienenererieeesieseseseenens 274
Anexo V. Descripcion de lineas de accion dentro del PEM 2019.........c.ceevvereevereeeererernenennns 276

Anexo VI. Transversalidad de lineas de accién del PIM-2019-2024 con los principios al
derecho humano a la movilidad en la Ciudad de MEXICO ........c.ceeerereeeereeerereeereeereeeeeee e 334

Lista de llustraciones

llustracion 1. Jerarquia de [a MoVilidad .........coeeveiereiceereiceeeeeeeeeeeeee e 34
llustracion 2. Diagnostico técnico de MOVIlidad ........cceueeeieieiireriieeeeeeee e 47

llustracion 3. Alineacion normativa del Programa Integral de Movilidad 2019-2024..................... 63



llustracién 4. Alineacidon con los pilares del Plan Mundial para el Decenio de Accidén para la
SEEUMAAA VIAL ..ttt et s e s et et e et e st e s b e saesse e s et essassessesnnensensansansans 64

Lista de Graficas

Grafica 1. Distribucion porcentual del gasto destinado a movilidad urbana sostenible en ZMVM,
20112007 cereeeeeeieeeeeeeeiereeeeeeeereteeeesesssreatesssesssrraaesssasnrraaesesssrrataesesssrraaessesssraaaesesssrrtaeeesssnrnaassessnns 24

Grafica 2. Distribucidn de acciones del PIM 20132018 .....ccuueueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeereeresseeseeseeseeeesnens 37

Grafica 3. Comparativa de erogaciones nominales asignadas a la Secretaria de Movilidad de la
CDMX dE 2013 @ 2022 ..ueeerieeieieneerieeitetentessessesasesessessessessesssessessassessessessesssessessessesssensessessassessasssens 107

Grafica 4. Percepcion ciudadana en cuanto a seguridad publica en servicios de transporte por tipo
de MOoVilidad €N 12 CDMX ..ottt ettt b ettt r e ss et et besae st esessesteneesesens 123

Grafica 5. Percepcion ciudadana en cuanto a acoso y violencia de género en servicios de
transporte por tipo de movilidad en 1@ CDMX ......coieciieciiiieneeneecteete et sre et re e e s ra e se e 124

Grafica 6. Percepcion ciudadana en cuanto a seguridad vial en relacion con los servicios de
transporte por tipo de movilidad en 1@ CDMX ......coieciieciiiieneeneecteeieete e sre e ere s e e sraesse e 126

Grafica 7. Percepcion en cuanto a accesibilidad en servicios de transporte de los grupos de
Movilidad activa y Transporte piblico €n (@ CDMX ........ccceeveeirrerereeerieiereeeseesesesesesssssseseseseens 135

Grafica 8. Percepcidn ciudadana en cuanto al tiempo en servicios de transporte por tipo de
MOVIlIdAd €N 12 CDMX ...cviiiiiiiieieteteiereee sttt re e s se et et e st e st e sbe s e st e s et essessesseessessensassesseenesnenn 148

Grafica 9. Percepcion ciudadana en cuanto al precio en servicios de transporte por tipo de
MOVIlIAAd €N 12 CDMX, 2023 ...ooeeeiiieeeieeeereeeeeree et ee sttt e esaresesbreessbeeessasaessssseessssressssssessssresssnnens 155

Grafica 10. Percepcion ciudadana en cuanto al mantenimiento en servicios de transporte en los
grupos de Movilidad activa y de Transporte publico en la CDMX........cccvevevererereeerenrererenenesnenenens 165

Grafica 11. Percepcion ciudadana en cuanto a la infraestructura en servicios de transporte por
tipo de MoVilidad €N 12 CDMX.....coieciieieciecieeeeseete et eteeee e e teesbeebeebe e s e s e esba e sa e seensesnsessaeseenses 166

Grafica 12. Percepcion ciudadana en cuanto a la ampliacion en servicios de transporte publico
por movilidad en Transporte publico €n [a CDMX.........ccueuiiereuieereieeereeereeeeeeeeresere e ene e 167

Grafica 13. Percepcidn ciudadana en cuanto a la conectividad en servicios de transporte en los
grupos de Movilidad activa y Transporte publico en [a CDMX.........cccevveeriererereereneerererereeeenenenens 181

Grafica 14. Percepcion ciudadana en cuanto a la innovacion tecnoldgica en servicios de
transporte de los grupos de Movilidad activa y de Transporte plblico en la CDMX .................... 199



Lista de Tablas

Tabla 1. Fases para el analisis de [a informacion .........cceeveeiereieeereeeceeceeeeeeee e 30
Tabla 2. Ejes estratégicos PIM 2013-2018 ......ccccceeruereerrereriereessereaeseessesessesesessesessssessssessssesessssesenes 35
Tabla 3. Principios del PIM 2013-2018.......ccceceeiieeereesieenteeeeeeesseesseesseesessesssesseessesssesssssssessasssennns 35
Tabla 4. Areas de oportunidad vinculadas con [0S ejes estratégicos..........ccuwrwereerrrrreeerrereseeen. 36
Tabla 5. Acciones prioritarias del PIM 2013-2018 por eje eStratégico ........coceerereerererrerereernrnenenenas 37
Tabla 6. Indicadores de resultados del PIM 2013-2018.......c.cccecerueruererenrenieneeeneenieenesseneeeesenseneenes 38
Tabla 7. Relacion de ejecucion de actividades por eje estratégico del PIM 2013-2018.................. 39
Tabla 8. Linea del tiempo del proceso colaborativo.............cceeeueeeereeeereieeereieeeeeeeeeeeee e 48

Tabla 9. Involucramiento en proceso participativo en el diagndstico de movilidad de la CDMX

2018-2024 ...ttt sttt e s et e s e et e s e e s e e e s e et e s e re e e e bt e e e et e s e nenesennes 51
Tabla 10. Aspectos de soporte para la identificacion de los problemas en materia de movilidad de
(@ CDMX etiieteeieeitetet et steste st st et et e st e st e s st et e s e s e ssaese e st e st et e s e eseeseesees s et anseeaeeaeent e s e senseeseeneentantensanns 53
Tabla 11. Instrumentacién de la politica publica de movilidad en la Ciudad de México................ 58
Tabla 12. Inconsistencias entre Marcos NOrMALIVOS.......cceevurireriertrenrenieeeerrereee et seeeenes 59

Tabla 13. Estructura de metas y objetivos en diversos programas y planes disefiados por la
administracion gubernamental 2018-2024 .........cccveveuereuereereeieeerereresessesesesessssssesesessssesesesesesens 67

Tabla 14. Oportunidades y lineas de accion pendientes en el cumplimiento del derecho humano a la
movilidad desde el transporte publico de pasajeros dentro del PEM 2019........cccccevevininenniecennenne. 70

Tabla 15. Oportunidades y lineas de accion pendientes en el cumplimiento del derecho humano
a la movilidad desde el transporte publico de pasajeros dentro del PIM 2019-2024..................... 71

Tabla 16. Oportunidades y lineas de accion pendientes en el cumplimiento del derecho humano
a la movilidad desde la movilidad ciclista y peatonal dentro del PEM 2019 .......cccccvvevvecverienrenene 76

Tabla 17. Oportunidades y lineas de accion pendientes en el cumplimiento del derecho humano
a la movilidad desde la movilidad ciclista y peatonal dentro del PIM 2019-2024 ...........cccccueeuenne. 77

Tabla 18. Oportunidades y lineas de accion pendientes en el cumplimiento del derecho humano
a la movilidad desde el uso del transporte vehicular automotor dentro del PEM 2019 ................ 80

Tabla 19. Oportunidades y lineas de accion pendientes en el cumplimiento del derecho humano
a la movilidad desde el uso del transporte vehicular automotor dentro del PIM 2019-2024 ........ 81

Tabla 20. Oportunidades y lineas de accion pendientes en el cumplimiento del derecho humano
a la movilidad desde varias acciones transversales dentro del PEM 2019 .......cccccveveeceeeeeneeennennn 84



Tabla 21. Oportunidades y lineas de accion pendientes en el cumplimiento del derecho humano
a la movilidad desde varias acciones transversales dentro del PIM 2019-2024 .........cccceevvevvvennenne. 85

Tabla 22. Estructura de indicadores de desempefio y el marco de monitoreo y evaluacion

descritos dentro del PIM 2019-2024........coucouriererienieenienieerresteteseesessesessessesseseesesseneesessessessssessensenens 88
Tabla 23. Resistencias en cuanto a transporte publico de pasajeros ........ccceeeeeeeeeerverereeeereenenenas 89
Tabla 24. Resistencias en cuanto a movilidad peatonal y ciclista.......ccoceeveeververenenienienceeceieriee, 93
Tabla 25. Resistencias en cuanto al transporte vehicular automotor .........cccevveveevieeceeceeneeennennn, 97
Tabla 26. Impacto y actuar de gobierno ante la pandemia por COVID-19........ccccecevvvevvererenennens 101
Tabla 27. Impacto y actuar de gobierno ante incendio del PCC1 del STC, Metro........ccccceeueruennen. 102
Tabla 28. Impacto y actuar de gobierno ante las fallas recurrentes en Sistema de Transporte
COLCEIVO, MEIIO. avvicereieeee ettt ettt e b e e ee e e seeeesesesbeseebeesbeesateeesseeeseeensssensesenseeenns 105
Tabla 29. Etiquetados generales de analisis dentro del PECDMX d€ .....c.coeoveveveveveeeeineerererennnns 106
Tabla 30. Historial de etiquetado a la SEMOVI dentro del PECDMX en valores de 2022 .............. 108

Tabla 31. Comparativa de erogaciones a entidades y érganos especificos de transporte tomado
como base el afio 2018 y los valores traidos a su valor actual ...........cceeeeeeerevereeeeriseereereeeeennens 110

Tabla 31.Bis. Presupuesto total ejercido en movilidad, en términos reales, a pesos constantes de

Tabla 32.Avance general de los 10 principios para el cumplimiento del derecho a la movilidad en
[a CDMX dentro del PIM 2019-2024.......ccuverieeerienieeeeeseetessessessessessessessessessessessssssessessessessesssesees 113

Tabla 33. Historial de robos en el transporte publico de la Ciudad de México via denuncias en la
FGUICDMX .ttt ettt se e s ite e s et e e s ta e e st be e s s at e e e e b e e e s s baa e e sbaae s ssaaessssaeessssaeassseaeessssneenssenesnsnens 116

Tabla 34. Historial trimestral de personas fallecidas por tipo de usuario de la via de 2019 a 2023

Tabla 35. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
la seguridad en la movilidad de [@ CDMX .......ccecierirerierieierieieseeeeeseeeesee e se e e eeessessesseesnesees 117

Tabla 36. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
accesibilidad de la movilidad de [a CDMX ...c..coiiieeieninenerteteteseeeee et seeseesae e sseseesaessessesnnens 129

Tabla 37. Montos asignados para proyectos de movilidad en la Ciudad de México en 2016....... 137
Tabla 38. Historial de desincorporaciones de trenes por linea del STC Metro.........cceceueevereneenene. 139

Tabla 39. Historial de tipo de fallas que hacen que los trenes del STC Metro salgan de operacion



Tabla 40. Historial de quejas al servicio Trolebus del STE por intervalo de paso amplio de unidades

Tabla 41. Desincorporaciones de autobuses y que entran a mantenimiento por parte de RTP.141
Tabla 42. Incidencia de fallas en autobuses de [a RTP........coveeieveeieeciecceceeeee e 141

Tabla 43. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
la eficiencia en la movilidad de [@ CDMX.......cociecieriirenerieteieieseee et see e see et s e sessessesseeneenees 142

Tabla 44. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
laigualdad en la movilidad de [@ CDMX.....cceecieriireniereieeteeeieseeeeeseeeeseesresses e seeeeseessessesnnenees 150

Tabla 45. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
la calidad en [a movilidad de (@ CDMX ......coieieierienieeenteteeetesteee et seesee e se e e e ssessessessaenees 158

Tabla 46. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
la resiliencia en la movilidad de (@ CDMX.......cciiciieienienieeieeieeteeee et ete et sre e eesbe e sreese s e e ssaeneas 170

Tabla 47. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
la multimodalidad en la movilidad de [@ CDMX......cccceveeirrienienieneneeeneeteseenreseseeeeseesae e sseeeenees 176

Tabla 48. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
la sustentabilidad y bajo carbono en la movilidad de la CDMX.......cccocevievienencenrernirieneneneeeenes 183

Tabla 49. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
la participacion y corresponsabilidad social en la movilidad de [a CDMX.........cccceveveererrrererennnen 190

Tabla 50. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
la innovacion tecnoldgica en la movilidad de [a CDMX......c.cvevevevereeeerieiereeeeeeete e sesesees 196

Tabla 51. Distribucidon de lineas de accion por rubro de evaluacion y ejes rectores del derecho a la
movilidad €n €l PIM 2019-2024.......c.coevueirerierieerienieeneesrestestereseetesessessestesessetesessesseneesessensesessenses 209

Tabla 52. Avance de lineas de accidon del PIM 2019-2024 por dependencia responsable a 2023 209



Abreviaturas

BRT Autobuses de transito rapido (por sus siglas en inglés)

C5 Centro de Comando, Control, Cémputo, Comunicaciones y Contacto
Ciudadano de la Ciudad de México

CAF Banco de Desarrollo de América Latina

CAMe Comision Ambiental de la Megaldpolis

CDMX Ciudad de México

CEPAL Comision Econdmica para América Latinay el Caribe

CIDE Centro de Investigacion y Docencia Econdmicas

CONAPO Consejo Nacional de Poblacién

CPCDMX Constitucion Politica de la Ciudad de México

CPEUM Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos

EDOMEX Estado de México

ENCIG Encuesta Nacional de Calidad e Impacto Gubernamental

ENVIPE Encuesta Nacional de Victimizacion y Percepcion sobre Seguridad Publica

EPC El Poder del Consumidor

FGJ Fiscalia General de Justicia de la Ciudad de México

GEl Gases de efecto invernadero

INEGI Instituto Nacional de Estadistica y Geografia

INV Inventario Nacional de Viviendas

IPDP Instituto de Planeacién Democratica y Prospectiva de la Ciudad de México

IMCO Instituto Mexicano para la Competitividad

ITDP Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo

LGMSV Ley de General de Movilidad y Seguridad Vial

LMCDMX Ley de Movilidad de la Ciudad de México

LSPD Ley del Sistema de Planeacion del Desarrollo de la Ciudad de México

LOAPDF Ley Organica de la Administracion Publica del Distrito Federal

LOPEAP Ley Organica del Poder Ejecutivo y de la Administracion Publica de la Ciudad
de México

LTV Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal

MUS movilidad urbana sustentable

OCDE Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos

PGCDMX Programa de Gobierno de la Ciudad de México

PGD Plan General de Desarrollo de la Ciudad de México

PGOT Plan General de Ordenamiento Territorial de la Ciudad de México

POT Programa de Ordenamiento Territorial

PIM Programa Integral de Movilidad de la Ciudad de México

PMUS Programas de Movilidad Urbana Sostenible

PNT Plataforma Nacional de Transparencia

RTP Red de Transporte de Pasajeros de la Ciudad de México

ScC Secretaria de Seguridad Ciudadana de la Ciudad de México

SEMOVI Secretaria de Movilidad de la Ciudad de México

SETRAVI Secretaria de Transporte y Vialidad

Sitis Sistemas de Transporte Individual Sustentable



SOBSE Secretaria de Obras y Servicios de la Ciudad de México

STCONAPRA Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes
STE Servicio de Transportes Eléctricos de la Ciudad de México
WRI World Resources Institute México

ZMVM Zona Metropolitana del Valle de México



Resumen ejecutivo

El presente informe de evaluacion se elabord con el objetivo de generar evidencia que permita
determinar el grado de avance en el cumplimiento del derecho humano a la movilidad a partir del
analisis de la politica publica en la materia durante la administracion 2018-2024. Para ello, se
adopté una metodologia de evaluacion mixta, que incluye tanto herramientas de analisis
cuantitativas como cualitativas. Las técnicas de andlisis se orientaron a valorar el disefio y,
cuando fue posible, los resultados de las diversas estrategias e instrumentos ejecutados en

materia de movilidad en la Ciudad de México. Se analiz6 el transporte publico de pasajeros, la
movilidad activa (peatonal y ciclista) y la dindmica del transporte vehicular automotor. El trabajo
utilizé criterios de evaluacion y analisis como la seguridad, la accesibilidad, la eficiencia, la
igualdad, la calidad, la resiliencia, la multimodalidad, entre otros.

En cuanto a la investigacion en campo, se utilizaron dos instrumentos principales:

Entrevistas semi-estructuradas: se realizaron a personas involucradas en el disefo,
ejecucion y evaluacion de la politica de movilidad, asi como a representantes de
organizaciones y expertos en movilidad urbana. Se utiliz6 el método "bola de nieve" para
la seleccion de entrevistados no gubernamentales, permitiendo que personas
previamente seleccionadas recomendaran a otras conocedoras del tema. Estas
entrevistas permitieron obtener una vision mas profunda y contextualizada de los
desafios y oportunidades en la implementacion de las politicas de movilidad.
Levantamiento de un sondeo de percepcion ciudadana: se dirigié a cuatro grupos de la
poblacidn residente en la Ciudad de México: usuarios de transporte publico, ciclistas,
peatones y usuarios de vehiculos particulares. El sondeo incluyd un total de 630
entrevistas, con un error maximo de estimacion de +/-3.9%. Dado que se trata de un
muestreo no probabilistico, los resultados representan exclusivamente la opinién de los
sondeados y no son expandibles al total de la poblaciéon de la Ciudad de México. La
muestra se disefid para evitar sesgos y asegurar una diversificacion adecuada de perfiles
y puntos de levantamiento.

El sondeo cubrid seis rubros principales:

Demograficos: Informacion sobre la residencia en la CDMX, sexo y edad.

Origen y destino: Alcaldias donde se inicid y concluyd el viaje.

Uso de modo de transporte y movilidad: Tres principales opciones de transporte
utilizadas cotidianamente.

Percepcion de las ofertas utilizadas: Evaluacidn del precio, tiempo, comodidad, cobertura,
accesibilidad, conectividad, seguridad vial, seguridad publica, acoso y violencia de
género, e innovacion tecnoldgica de los modos de transporte.



e Percepcion general del servicio: Opinion sobre la mejora o empeoramiento del servicio
durante la administracion gubernamental 2018-2024.

e Proteccion de datosy uso de informacion: el sondeo fue andnimo y confidencial, utilizada
Unicamente para fines estadisticos y de interés publico.

Los resultados del sondeo proporcionan un panorama valioso sobre las percepciones y
comportamientos de movilidad de las personas entrevistadas en la Ciudad de México.

La Ciudad de México enfrenta una serie de retos significativos en materia de movilidad
urbana, con un impacto decisivo en la calidad de vida de la poblacion. Entre estos problemas, la
congestion vial es sin duda una cuestion persistente en todas las metrépolis del mundo. Otra
cuestion importante es la necesidad de continuar favoreciendo la inversidn en transporte publico.
La contaminacion del aire y el cambio climatico son desafios persistentes exacerbados por el uso
predominante de vehiculos motorizados privados. La inseguridad vial es otro tema importante.
Por ultimo, las desigualdades sociales se manifiestan en la movilidad urbana, donde los sectores
mas vulnerables y de menores ingresos son los mas afectados por los problemas de transporte.

El informe presenta un analisis detallado del disefio de la politica de movilidad aplicada
en la Ciudad de México por la administracion 2018-2024. Este analisis abarca cuatro aspectos
principales: el establecimiento de objetivos, metas y lineas de accion; el establecimiento de
indicadores de desempefio y un marco de monitoreo y evaluacion; la identificacion de riesgos y
barreras; y la asignacion de recursos. Estos elementos son esenciales para comprender cémo se
ha estructurado y ejecutado la politica de movilidad en la ciudad.

Un hallazgo de la evaluacion es que el gobierno 2018-2024 delined objetivos y metas de
movilidad basandose en un diagndstico detallado de las problematicas de la CDMX. Estos
objetivos se insertaron en diversos programas y planes estratégicos, como el Programa
Estratégico de Movilidad 2019 (PEM 2019), el Programa de Gobierno de la Ciudad de México 2019-
2024 (PGCDMX), el Plan Estratégico de Género y Movilidad 2019 (PEGM 2019), el Plan Estratégico
de Convivencia Vial 2019 (PECV 2019), el Programa Integral de Seguridad Vial de la Ciudad de
México 2021-2024 (PISVI 2021-2024), el Programa Integral de Movilidad de la Ciudad de México
2019-2024 (PIM 2019-2024) y el Proyecto del Programa General de Ordenamiento Territorial de la
Ciudad de México (PPGOT).

Estos programas y planes abordaron la estructuracion de objetivos y metas a corto,
medianoy largo plazo. Destaca la practica de establecer no solo objetivos generales, sino también
estrategias especificas y lineas de accion para su consecucion. Ademas, se definié un conjunto de
acciones transversales para abordar mdltiples problematicas. La vinculacion de las lineas de
accion con los objetivos y metas establecidos en los programas fue evaluada positivamente,
mostrando una secuencia logica, consistente y transversal en la definicion de estos objetivos.



El establecimiento de indicadores de desempefio y un marco de monitoreo y evaluacion
también fue un componente clave en el disefio de la politica de movilidad. Estos indicadores
permiten medir el avancey la eficacia de la politica en relacién con sus metas. La administracion
2018-2024 realiz6 un gran esfuerzo para identificar y construir indicadores clave y desarrollé un
marco de monitoreoy evaluacion para asegurar que las acciones implementadas fueran efectivas
y alineadas con los objetivos establecidos.

El gobierno 2018-2024 realizd ejercicios de planeacion que permitieron anticipar riesgos
y obstaculos potenciales para la implementacion exitosa de la politica de movilidad,
considerando resistencias de grupos de interés y cambios en el entorno. Este andlisis permitio a
la administracion desarrollar estrategias para mitigar estos riesgos y asegurar una
implementacién mas fluida de las politicas y acciones planificadas.

La asignacion de recursos fue el Gltimo aspecto analizado en el disefio de la politica de
movilidad. Este analisis incluy6 una revision de los rubros generales relacionados con movilidad
y transporte dentro de los Presupuestos de Egresos de la Ciudad de México (PECDMX) para los
ejercicios fiscales de 2018 a 2023. La evaluacion de la asignacion de recursos permitié identificar
las dreas que recibieron financiamiento adecuado y aquellas que podrian necesitar mas inversion
para cumplir con los objetivos de la politica de movilidad.

El andlisis de la politica de movilidad muestra un esfuerzo sistematico, planeado y
consistente del Gobierno 2018-2024 por mejorar las condiciones de movilidad de la Ciudad de
México. Destaca el incremento de la infraestructura ciclista y el aumento de viajes en bicicleta y
la inauguracion de un nuevo sistema de transporte colectivo (con dos lineas de cablebus), que
beneficid a los sectores mas vulnerables de la Ciudad. Se sefiala también la importancia del
proceso de renovacion integral de la linea 1 del metro, que habra de extenderse a otras. También
es importante destacar el mantenimiento del precio y la amplia asequibilidad del transporte
publico, en especial del metro y la expansion de sistemas como el trolebus, el Metrobus y los
autobuses RTP. Asimismo, es importante subrayar los avances que se reportan en materia de
movilidad sustentable y electromovilidad. Entre las tareas pendientes destaca lograr una mayor
articulacion entre la politica de movilidad y la de desarrollo urbano, para lo cual es fundamental
publicar el Programa General de Ordenamiento Territorial, a cargo del Instituto de Planeacion.

La evaluacidn de la politica de movilidad de la Ciudad de México muestra una serie de
aspectos clave y avances en diversos ambitos. A continuacion, se presentan los resultados
detallados para cada criterio, considerando un periodo de analisis que transcurre entre 2018 y
2023:



Seguridad

La seguridad en la movilidad de la Ciudad de México se enfoca en la prevencion del delito y la
reduccion de incidentes de transito. El andlisis de los avances en materia de seguridad segun las
lineas de accién del Programa Integral de Movilidad (PIM) 2019-2024 mostré un progreso
significativo. Se identificaron 52 lineas de accidn relacionadas con la seguridad, con un avance
del 48% en 2022 y un aumento al 66% en 2023. Estas acciones incluyeron la construccion de
senderos seguros, la instalacion de mecanismos de tarjetas de prepago con sistema de seguridad
antifraude en el transporte publico, y la implementacion de programas de educacion vial, entre
otras medidas.

Accesibilidad

El criterio de accesibilidad se evalud en funcidn de los avances logrados en las lineas de accion
del PIM 2019-2024. La accesibilidad implica garantizar que todas las personas,
independientemente de sus capacidades fisicas o econdmicas, puedan acceder a los servicios de
movilidad.

En 2022, se logré un avance del 43% en las lineas de accion relacionadas con la
accesibilidad, mientras que, en 2023, el progreso alcanzé el 62%. Entre las acciones destacadas,
se incluyd la expansion de la cobertura de Ecobici en zonas con alta demanda y la mejora de la
infraestructura para peatones y ciclistas. Estas medidas buscaban no solo facilitar el acceso al
transporte publico, sino también promover el uso de medios de transporte sostenibles y seguros.

Eficiencia

La eficiencia en la movilidad se refiere a la capacidad del sistema de transporte para proporcionar
servicios de manera rapiday con el menor uso de recursos posible. Los avances en este criterio se
evaluaron a través de indicadores como la reduccion de tiempos de viaje, la optimizacion de rutas
y laimplementacion de tecnologias para mejorar la gestion del trafico.

En 2022, se reportd un avance del 50% en las lineas de accion enfocadas en la eficiencia,
mientras que, en 2023, el progreso aumentd al 70%. Entre las iniciativas implementadas se
destacaron la reestructuracion de rutas de transporte publico para mejorar la coberturay reducir
los tiempos de espera, la modernizacion de la flota de autobuses con vehiculos mas eficientes y
la instalacion de sistemas inteligentes de gestion del trafico para reducir la congestion en horas
pico.

Igualdad

El criterio de igualdad en la movilidad busca asegurar que todas las personas tengan las mismas
oportunidades de acceso al transporte, sin discriminacion de ningun tipo. Los avances en este
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aspecto se midieron a través de la implementacion de politicas y acciones que promuevan la
inclusion y la equidad en el acceso a los servicios de movilidad.

Para 2022, el avance en las lineas de accion relacionadas con la igualdad fue del 45%,
mientras que, en 2023, se alcanzo el 65%. Entre las medidas implementadas, se incluyeron la
construccion de infraestructura accesible para personas con discapacidad, la capacitacion del
personal del transporte publico en atencién a usuarios con necesidades especiales y la
promocion de tarifas reducidas para grupos vulnerables, como personas de la tercera edad y
estudiantes.

Calidad

La calidad del sistema de movilidad se evalud en funcion de la satisfaccion de los usuarios y la
mejora de los servicios ofrecidos. Este criterio incluyo la evaluacion de la puntualidad, el confort,
la limpiezay la seguridad de los servicios de transporte.

En 2022, se logré un avance del 55% en las lineas de accion relacionadas con la calidad,
aumentando al 68% en 2023. Las acciones destacadas incluyeron la renovacion de la flota de
transporte publico con vehiculos mas comodos y seguros, la implementacion de sistemas de
monitoreo en tiempo real para mejorar la puntualidad y la creacion de programas de
mantenimiento regular para asegurar la limpieza y el buen estado de las unidades de transporte.

Resiliencia

La resiliencia en la movilidad se refiere a la capacidad del sistema para adaptarse y recuperarse
ante eventos adversos, como desastres naturales o crisis econémicas.

En 2022, se report6 un avance del 40% en las lineas de accion enfocadas en la resiliencia,
mientras que, en 2023, el progreso alcanzé el 60%. Entre las medidas implementadas, se
destacaron la creacion de planes de contingencia para mantener la operacion del transporte
publico en situaciones de emergencia, la mejora de la infraestructura para resistir desastres
naturales y la promocion de la participacion comunitaria en la planificacion y gestion de la
movilidad.

Multimodalidad

La multimodalidad se refiere a la integracion de diferentes modos de transporte para ofrecer una
movilidad mas eficiente y flexible. En 2022, se logré un avance del 47% en las lineas de accion
relacionadas con la multimodalidad, aumentando al 67% en 2023. Las iniciativas destacadas
incluyeron la construccion de infraestructura para facilitar el intercambio modal, como
estaciones intermodales y ciclovias conectadas a estaciones de transporte masivo, asi como la
promocion de aplicaciones moviles para la planificacion de viajes multimodales.



Sustentabilidad y bajo carbono

La sustentabilidad en la movilidad busca reducir el impacto ambiental del transporte,
promoviendo el uso de energias limpias y la reduccion de emisiones de carbono. Los avances en
este criterio se midieron a través de la implementacion de acciones que fomenten el uso de
transporte sostenible y la mejora de la eficiencia energética. En 2022, se reportd un avance del 52%
en las lineas de accidon enfocadas en la sustentabilidad, mientras que, en 2023, el progreso
alcanzd el 70%. Entre las medidas implementadas, se destacaron la introduccién de autobuses
eléctricos y de baja emision, la promocidn del uso de bicicletas y transporte no motorizado, y la
implementacion de programas de educacion ambiental para concientizar a la poblacion sobre la
importancia de la movilidad sostenible.

Participacion y corresponsabilidad social

La participacion y corresponsabilidad social en la movilidad se refiere a la involucracion de la
comunidad y otros actores en la planificacion y gestion del sistema de transporte. Para 2022, el
avance en las lineas de accion relacionadas con la participacion social fue del 44%, mientras que,
en 2023, se alcanzo el 63%. Las acciones destacadas incluyeron la realizacion de consultas y
talleres comunitarios para la planificacion de proyectos de movilidad, la creacién de consejos
ciudadanos de movilidad y la promocidén de campaiias de concientizacion sobre la importancia
de la corresponsabilidad en el uso y cuidado de los sistemas de transporte.

Innovacion tecnologica

La innovacion tecnoldgica en la movilidad se refiere a la incorporacion de nuevas tecnologias
para mejorar la eficienciay calidad del sistema de transporte. En 2022, se logré un avance del 50%
en las lineas de accion relacionadas con la innovacion tecnoldgica, aumentando al 69% en 2023.
Entre las medidas implementadas, se destacaron la instalacion de sistemas inteligentes de
gestion del trafico, la incorporacion de tecnologias de pago sin contacto en el transporte publico
y la promocidn de aplicaciones moéviles para

En sintesis, el informe de evaluacion de la politica de movilidad de la Ciudad de México,
ofrece un panorama completo de las politicas implementadas y de los desafios pendientes. En
primer lugar, se destaca que el diagndstico realizado por SEMOVI fue adecuado, ya que al
identificé los principales problemas de movilidad, como la congestidn vial, la inequidad en la
inversion para diferentes modos de transporte, y la falta de atencidn al transporte publico. Sin
embargo, se sugiere profundizar en el andlisis de ciertos aspectos, como la movilidad de grupos
vulnerablesy la calidad del servicio en el transporte publico.

El marco programatico de la politica de movilidad también se analiza, reconociendo
avances significativos en la implementacion de programas y planes con los objetivos de



movilidad sostenible y equitativa. En cuanto al disefio de la politica de movilidad, se reconoce la
claridad de las metas y la relevancia de las acciones propuestas, pero se identifican areas de
mejora en la definicion de indicadores de desempefio y el establecimiento de un marco robusto
de monitoreo y evaluacion. Es vital desarrollar indicadores que no solo midan los resultados
cuantitativos, sino también la calidad y el impacto de las acciones en la vida cotidiana de los
ciudadanos.

La identificacion de riesgos y barreras es otra area critica abordada en este capitulo. Se
reconocen varios desafios, como la resistencia de ciertos grupos de interés, las limitaciones
presupuestarias y los cambios en el entorno, como la pandemia de COVID-19 y los incidentes en
el Sistema de Transporte Colectivo Metro. Para mitigar estos riesgos, se sugiere desarrollar
estrategias de comunicacion y participacion que involucren a todos los actores relevantes y
promuevan un sentido de corresponsabilidad en la implementacidn de las politicas. Ademas, es
esencial contar con planes de contingencia y adaptabilidad para enfrentar imprevistos y
garantizar la continuidad de los servicios.

La asignacion de recursos es otro aspecto fundamental evaluado. Aunque ha habido
incrementos en la inversion para mejorar la infraestructuray los servicios de movilidad, se sugiere
fortalecer la equidad en la distribucidon de los recursos, priorizando aquellos proyectos que
beneficien a las comunidades mas desfavorecidas y que contribuyan a la reduccion de las
desigualdades, como el caso de las inversiones en las dos lineas de Cablebus. Es fundamental
asegurar que los fondos se utilicen de manera eficiente y que los procesos de licitacion y
contratacion sean transparentes y competitivos.

El analisis de los resultados y avances de la politica de movilidad destaca varios logros,
pero también areas donde se requiere mayor atencion. En términos de seguridad, se han
implementado medidas significativas para mejorar la seguridad vial y reducir los accidentes, pero
es necesario intensificar los esfuerzos en la educaciéon vial y el disefio seguro de las
infraestructuras. En accesibilidad, aunque ha habido avances en la inclusion de personas con
discapacidad, se necesita una mayor cobertura y calidad en las adaptaciones necesarias. La
eficiencia del transporte ha mejorado con la implementacion de sistemas mas integrados y la
promocion de modos de transporte alternativos, pero aun existen cuellos de botella y problemas
de gestion que deben ser abordados.

La igualdad en el acceso a la movilidad sigue siendo un desafio, con disparidades
significativas entre diferentes zonas y grupos socioecondémicos. Se sugiere continuar
implementando politicas que aseguren un acceso equitativo a todos los ciudadanos,
independientemente de su ubicacion o condicidn social. La calidad del servicio también es una
preocupacion constante, con problemas recurrentes en el mantenimiento y la operacion de los
sistemas de transporte. Es crucial establecer estandares de calidad y mecanismos de supervision
que garanticen un servicio confiable y seguro para todos los usuarios.



La resiliencia del sistema de transporte es otra area clave, especialmente en el contexto
de desastres naturales y crisis como la pandemia. Se sugiere desarrollar infraestructuras y
servicios que puedan adaptarse rapidamente a situaciones de emergencia y garantizar la
continuidad del servicio. La multimodalidad y la integracidn de diferentes modos de transporte
han mostrado avances, pero es necesario continuar fomentando la conectividad y la
coordinacion entre los diferentes sistemas para ofrecer un servicio mas eficiente y accesible.

En términos de sustentabilidad y reduccion de huella de carbono, se han implementado
varias iniciativas para promover el uso de modos de transporte mas limpios y reducir las
emisiones, pero estos esfuerzos deben intensificarse. Es crucial promover politicas que
incentiven el uso de vehiculos eléctricos y la adopcion de tecnologias limpias, asi como mejorar
la infraestructura para modos de transporte no motorizados, como el ciclismo y la caminata.

La participaciony corresponsabilidad social son fundamentales para el éxito de cualquier
politica publica. Se destaca la importancia de involucrar a la comunidad en la planificacion y
ejecucion de las politicas de movilidad. Esto no solo aumenta la legitimidad de las acciones
implementadas, sino que también asegura que las soluciones propuestas respondan a las
necesidades reales de la poblacion. Se sugiere el desarrollo de mecanismos de participacion
efectivos y accesibles, que permitan a todos los ciudadanos expresar sus opiniones y contribuir
al proceso de toma de decisiones.

Finalmente, la innovacion tecnoldgica juega un papel crucial en la modernizacion del
sistema de transporte. Se han realizado avances en la implementacién de tecnologias
inteligentes para mejorar la gestion del trafico y la eficiencia operativa, pero es necesario
continuar invirtiendo en innovacion y desarrollo tecnoldgico. Esto incluye no solo la adopcién de
nuevas tecnologias, sino también la capacitacion del personal y la creacién de un entorno que
fomente la innovacion.

En conclusidn, la politica de movilidad en la Ciudad de México ha logrado importantes
avances en diversas areas, aunque persisten desafios significativos que requieren atencion
continuay esfuerzos coordinados. Las medidas implementadas hasta la fecha han contribuido a
mejorar la accesibilidad, la seguridad y la sostenibilidad del transporte, pero es crucial mantener
elimpulso y seguir adaptando las estrategias para enfrentar los retos emergentes y asegurar una
movilidad justa y eficiente para todos los ciudadanos.



Introduccion

La realizacion de desplazamientos que se desprenden de las diversas necesidades de movilidad
de los habitantes de la Ciudad de México (CDMX), entre ellas, ir al trabajo o a la escuela, recurrir a
unarevision  médica, realizar actividades de recreacion y esparcimiento, entre otras, se ve
afectada por diversas adversidades para su pleno disfrute o propdsito. IBM (2011), en su encuesta
mundial sobre el dolor de los viajeros, reporté que la CDMX era considerada como la mas dolorosa
del mundo para desplazarse, esto debido a que un trabajador debia invertir 2 horas y media, en
promedio, de su casa a su centro laboral y de regreso, ademas de gastar un tercio de sus ingresos
en transporte. Posteriormente el ranking de transito de Tom Tom Traffic posicion6 a la CDMX en
2015y 2016 como la metrépoli con mas transito a nivel mundial a consecuencia de estar 59% y
66% mas de tiempo de viaje atrapados en el transito en cualquier momento del dia (Tom Tom
Traffic, 2016 y 2017). El mismo ranking posiciond en 2020 a la CDMX en el lugar 28 que
representa un 38% de tiempo adicional en el transito (Tom Tom Traffic, 2021). En tanto el
Instituto Mexicano para la Competitividad (IMCO, 2019) al analizar el impacto social y econémico
de la congestidn vehicular a la que estan sujetos los habitantes de la CDMX encontrd que un solo
habitante de dicha demarcacién tiene una pérdida econdmica de 5 mil 827 pesos anuales
equivalente a 146 horas desaprovechadas por estar atrapados en el transito, situacion que
impacta en la productividad y competitividad de los habitantes de esta gran ciudad.

Ademas, al moverse en la CDMX ya sea en un vehiculo motorizado (publico o privado) o
de forma activa (caminar, andar en bicicleta u otra opcidn no motorizada) se convierte en un acto
comprometedor ante las condiciones de seguridad vial existentes, el Secretariado Técnico del
Consejo Nacional para la Prevencion de Accidentes (STCONAPRA) indica que de las muertes por
hechos de transito en la CDMX son, en su conjunto, las y los peatones, ciclistas y motociclistas, es
decir, los usuarios vulnerables de la via, quienes ocupan el primer lugar en cuanto a muertes por
siniestros viales con un 67% de los hechos registrados; en tanto, la proporcién de muertes de los
usuarios ocupantes de automoviles es del 27% (SS-STCONAPRA, 2022).*

Ahora, en cuanto a la seguridad publica, y de acuerdo con los resultados anuales de la
Encuesta Nacional de Victimizacion y Percepcion sobre Sequridad Publica (ENVIPE), entre 2018 y
2022 los habitantes de la CDMX posicionan al transporte publico como el primer y segundo lugar
donde se sienten mas inseguros (INEGI, 2022a). Con relacion a esta situacion ya desde el 2014, la
organizacion El Poder del Consumidor (EPC) y DINAMIA, derivado de los resultados de la Encuesta
sobre transporte en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, reportaban que el 74% de los
entrevistados opinaban que la delincuencia en el transporte publico habia aumentado en los
altimos afios.

1| a Organizacidén Mundial de la Salud (WHO, por sus siglas en inglés) et al, definen a los usuarios vulnerables como “usuarios de la via
que corren mayor riesgo en el trafico” ((WHO-FIA FOUNDATION-GRSP-WB, 2006, p. 144). Dentro de esta clasificacion se encuentran
“peatones, ciclistas y motociclistas” (WHO, 2011, p. 13). En el caso de la CDMX, y de acuerdo con el documento disponible durante la
evaluacién, los porcentajes de fallecimiento de este grupo son: 42.9% peatones, 23.5% motociclistas y 0.3% ciclistas de un registro de
366 fallecimientos en siniestros viales (SS-STCONAPRA, 2022).



En general, la calidad del servicio de las diversas ofertas de transporte presenta muchas
oportunidades de mejora de acuerdo con las condiciones actuales y percibidas de sus atributos:
la velocidad, capacidad, seguridad, frecuencia, regularidad, facilidad de acceso, simplicidad,
responsabilidad, cobertura, flexibilidad y economia® Sobre el temay de acuerdo con el Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) derivado de los resultados de la Encuesta Nacional de
Calidad e Impacto Gubernamental (ENCIG)?3, se sabe que en 2021 el 70. 1% de los usuarios de
transporte publico tipo autobus urbano, van o microbus de la CDMX no estaban satisfechos con
el servicio, en tanto sobre el servicio del Metro y Tren Ligero como sistemas férreos tuvieron una
desaprobacion del 49.6% y finalmente en referencia al Metrobus existia una insatisfaccion del
12.9% (INEGI, 2022b). Sin embargo, es importante subrayar que se ha observado una mejoria en
la satisfaccion de los usuarios de transporte concesionado y Metrobus, de siete puntos
porcentuales en relacion con la administracion anterior. Asimismo, entre 2017 y 2023, la se
observaron claras mejoras en la satisfaccion de las y los usuarios del metro o del tren ligero, que
pasd de 37.5 a 49.9%. La satisfaccion con el transporte plblico tipo autobus urbano, van, combi
o microbus, pasé de 19.7 a 32.7, en el mismo periodo de tiempo.

Si bien atender las necesidades de movilidad no se da exclusivamente a través de
vehiculos motorizados, las condiciones para la movilidad activa (en referencia a la infraestructura
peatonal y ciclista) tampoco son las mejores. De acuerdo con el Programa Integral de Movilidad
2013-2018 de la CDMX se tenia un registro de mas de 21% de las vialidades en la entidad sin
banquetas (PDHCDMX, 2016), en tanto con los datos del reciente Inventario Nacional de Viviendas
2020 (INV 2020) del INEGI, se sabe que del total de manzanas urbanas de la CDMX, apenas el 18%
cuentan con pasos peatonales; 13% con rampas para sillas de ruedas, 0.3% con semaforos
auditivos y peatonales (INEGI, 2020a), lo que limita asi la movilidad de las personas en general y,
muy particular, de quienes cuenta con alguna discapacidad. A su vez dentro del “Plan Estratégico
de Movilidad de la Ciudad de México 2019” se sefiala que la infraestructura ciclista no esta
integrada del todo a su misma infraestructura y menos al sistema de movilidad, situacién que
disminuye su potencial como opcidn de transporte (SEMOVI, 2019a).

En relacidon con estos precedentes desde 2014 a través de la Ley de Movilidad de la
Ciudad de México (LMCDMX) se reconoce a la movilidad como “el derecho de toda personay de
la colectividad a realizar el efectivo desplazamiento de individuos [...] para acceder mediante
los diferentes modos de transporte (Gaceta Oficial del Distrito Federal, 2014, p. 3), derecho que
se refuerza tanto en 2017, con la modificacién de la Constitucidn Politica de la Ciudad de México
(CPCDMX), donde en su articulo 13, fraccion E, se deja de manifiesto que “toda persona tiene
derecho a la movilidad en condiciones de seguridad, accesibilidad, comodidad, eficiencia,

2|slas y Lelis (2007) sefialan que los atributos mencionados representan una lista no exhaustiva, sin embargo la consieracion de estos
en la gestion del transporte da garantia de un servicio adecuado.

3La ENCIG en su apartado “servicios bajo demanda” evalda de los sistemas de transporte en estudio: 1. Ascenso de pasajeros en
paradas oficiales, 2. Horarios de corridas disponibles en estaciones, 3. Transcurre poco tiempo entre una unidad y otra, 4. Espacio
confortable para viajar, 5. Rutas suficientes, 6. Unidades en buen estado, limpias y funcionales, 7. Operadores respetuosos de
sefialamientos viales y 8. Operadores amables y respetuosos con los usuarios.
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calidad e igualdad” (Gaceta Oficial de la Ciudad de México 2017, p. 26), como en 2020 al elevar a
rango Constitucional el derecho a la movilidad (DOF, 2020).

Dada las condiciones de movilidad y su evolucidn reciente en la CDMX, asi como las
acciones de politica publica que se han emprendido en la materia en la entidad, el Consejo de
Evaluacion de la Ciudad de México (Evalia CDMX)* convocé a realizar un analisis de la politica
de movilidad de la administracion actual (2018-2024) y con ello determinar en qué medida se
han logrado avances en el cumplimiento del derecho humano a la movilidad, es decir, el
cumplimiento de sus ejes rectores que son: 1) la seguridad, 2) la accesibilidad, 3) la eficiencia, 4)
la igualdad, 5) la calidad, 6) la resiliencia, 7) la multimodalidad, 8) la sustentabilidad y bajo
carbono, 9) la participacion y corresponsabilidad social y 10) Innovacidn tecnoldgica.

Con relacidn a esta evaluacion, se centrd en la politica de movilidad que rige dentro del
territorio de la CDMX. Sin embargo, dado el rol de la CDMX de fuerte atraccion de viajes desde
otros estados, vinculacion e influencia regional, principalmente con municipios del Estado de
México (a lo que se le conoce como Valle de México o Zona Metropolitana del Valle de México),
asi como los diversos estudios de analisis que existen desde un enfoque metropolitano, en
algunos casos de analisis se contempld el contexto metropolitano como obligada referencia
para entender la problematica de movilidad y transporte a la que esta sujeta la CDMX.

Sobre la temporalidad del analisis de la evaluacién efectuada se consider6 el periodo
que tiene como punto de partida el 5 de diciembre de 2018 y hasta el 01 de mayo de 2023, no
obstante, se cuenta también con un andlisis retrospectivo de los programas implementados con
anterioridad, con el objetivo de conocer la evolucion de la politica de movilidad en la CDMXy con
ello responder a la formulacion de Evaliia CDMX sobre cudles han sido los cambios y
continuidades a cargo de la actual administracién en cuanto a la politica de movilidad.

En referencia a la metodologia que se empled en esta evaluacidn, se compone de
métodos de andlisis tanto cuantitativos como cualitativos, para lograr una evaluacion
comprensiva, en seguimiento a Barreto, et al (2010) quienes sostienen que “un buen analisis de
la politica publica deberia utilizar ambos métodos de manera complementaria” (p. 361).

Si bien, como parte del resultado, se ofrecen recomendaciones y propuestas orientadas
al cumplimiento del derecho humano a la movilidad en la CDMX, también se dan respuestas a
preguntas especificas y establecidas por Evalia CDMX en cuanto a conocer si las estrategias en
materia de movilidad desarrolladas por la administracion publica 2018-2024 han contribuido a
mitigar o resolver desigualdades sociales y territoriales, asi como saber de qué forma ha
cambiado, entre 2018y 2022, la seguridad (en sus dimensiones del viaje propiamente y respecto
de la inseguridad publica) la comodidad, la rapidez, la asequibilidad y la accesibilidad de la
movilidad en el territorio de la CDMX. En referencia a la dinamica metropolitana de movilidad en
el Valle de México se responde a cuales se perciben como mecanismos de coordinacion

4 Organismo constitucional auténomo técnico colegiado e imparcial, de caricter especializado en evaluacién, con personalidad
juridica y patrimonio propios, autonomia técnicay de gestion.
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interinstitucional necesarios. También, se responde a qué retos y alternativas se tienen que
considerar para la movilidad en la CDMX en un contexto de recuperacion econdmica
pospandémica. Ademas, se muestran los resultados, avances y mejoras en materia de
sostenibilidad ambiental del transporte.

El informe completo se estructura de ocho capitulos. En el primer capitulo se expone el
marco tedrico, conceptual y contextual donde se ponen a discusion los principales teorias,
conceptos y nociones en que se sustenta el debate actual sobre la movilidad. En el segundo
capitulo se presenta el desarrollo metodoldgico que se sigue para realizar esta evaluacién. Para
el tercer capitulo se resumen los antecedentes de la politica de movilidad en la CDMX con el
propdsito de conocer en qué medida las estrategias actuales instrumentan cambios o
continuidades propias de administraciones pasadas. En el cuarto capitulo se recopila y se hace
un analisis sobre la pertinencia y solidez del diagndstico de la movilidad que ha realizado la
administracion gubernamental 2018-2024, de 2019 en adelante. Dentro del quinto capitulo se
describe el marco normativo y programatico que rige la politica de movilidad de la CDMX'y como
estos se alinean y vinculan a los principios del derecho a la movilidad. El sexto capitulo ofrece
los resultados de la evaluacidn del disefio de la politica de movilidad aplicada en los rubros de:
a) transporte publico de pasajeros, b) movilidad activa (peatonal y ciclista) y c) transporte
vehicular automotor. El séptimo capitulo proporciona el analisis de los de los resultados de la
politica de movilidad de la CDMX. En el octavo capitulo se presentan las conclusiones y una seria
recomendaciones para la politica piblica en materia de movilidad de la CDMX derivado de los
hallazgos de la evaluacion. Como ultimo apartado se encuentra la bibliografia de referencia que
orientd y sustenta a este informe, seguido de los anexos correspondientes a los cuales se hace
referencia en el desarrollo de esta evaluacion.
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Capitulo 1. Marco teorico, conceptual y contextual
1.1 Marco teorico

La evaluacion de la politica de movilidad, destinada a determinar el grado de progreso alcanzado
en el cumplimiento del derecho humano a la movilidad, requiere la necesidad de establecer un
marco tedrico y conceptual que permita orientar el analisis sobre una linea de conocimiento
comun. Este marco sirve como guia para el analisis, proporcionando una linea comdn de
conocimiento. En este contexto, se introduce una discusion tedrica que se centra tanto en la
evaluacion de politicas publicas, el derecho humano y la movilidad urbana. Ademas, se comparte
una serie de conceptos permiten una comprension mas completa, y en el mejor de los casos, una
interpretacion profunda de laimplementacion de la politica piblica de movilidad en la CDMX. Por
ultimo, este apartado ofrece un andlisis de estudios y evaluaciones previas relacionadas con la
problematica de la movilidad en la CDMX.

1.1.1 Evaluacion de politicas publicas

Para propositos de la presente evaluacion se debe entender a la politica publica, no como una
accion de gobierno aislada y con una temporalidad definida, sino que esta implica una vision mas
amplia. De esta forma, y de acuerdo con Aguilar (2010) se entiende a la politica publica como un
conjunto estructurado de acciones y programas orientados a la atencion de un problema publico.
Aeste concepto, se incorpora la dimension de vision estratégica para la construccion del conjunto
de decisiones y acciones que apunta a la solucion del problema publico (Méndez, 2010) a fin de
diferenciarla de los programas o acciones de gobierno, los cuales se enfocan a asuntos puntuales
y que por ende no precisan del despliegue de acciones estratégicas (Laswell y Caplan en Méndez,
2010).

Asimismo, como parte del concepto de politica publica adoptado, se distinguen dos
elementos que la conforman: ndcleo duro y cinturdn de protecciéon®. El nicleo duro comprende a
la definicion del problema, el fin que se busca con laimplementacion de la politica y los principios
y valores que deben regir las acciones; en tanto que el cinturén de proteccidn esta conformado
por la parte instrumental para alcanzar los objetivos del nucleo, siendo estos elementos los que
se pueden adaptar, segln el contexto, para responder a los fines establecidos (Merino, 2009) Es
asi, que la politica pUblica integra a los programas y acciones, entendiendo a estos como el medio
para alcanzar los objetivos de la politica.

Ademas, esta evaluacion adoptd la perspectiva del ciclo de politicas publicas “que se
inicia con el surgimiento de los problemas y se prolonga hasta la evaluacion de los resultados
obtenidos” (Subirats, 2008, p. 42). El ciclo de politicas publicas puede estar compuesto de varios
momentos o etapas. Arellano y Blanco (2013) argumentan que no existe acuerdo generalizado
respecto del nimero de etapas que este proceso debe incluir, pero que por lo menos debe existir

5 Estos elementos son propuestos por Merino (2009) a partir de la adaptacién de un modelo propuesto por Giandoménico Majone
basado en una metafora cientifica-
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una etapa de disefio, una de implementacion y otra de evaluacién, mismas que se han
considerado en esta evaluacion.

Igualmente, cuando hablamos del ciclo de politicas publicas nos referimos a un
“concepto” del analisis de politica (Miiller y Schumann, 2003) o “ideal tedrico” (Arellano y Blanco,
2013) del analisis de politica pablica. A su vez, Méndez y Dussauge (2020, p. 26) explican al analisis
de politicas publicas como el analisis de politicas de acuerdo con las metas, los enfoques y los
objetos de estudio tanto, para:

e Elandlisis evaluativo de las politicas. Dirigido a presentar evaluaciones y propuestas
de politicas mediante el uso de ciertas herramientas, como, por ejemplo, el analisis
de costo beneficio.

e El andlisis explicativo de las politicas. Dirigido a describir y explicar el contexto, la
formulacion, la implementacion y evaluacion de la agenda de politica publica
recurriendo a un conjunto especifico de enfoques tedricos.

Sobre la definicidn de evaluacidn para este analisis se tomd la de Cardozo (2006), la cual
sintetiza la definicién de varios autores:

La evaluacidon es una investigacion aplicada, de tendencia interdisciplinaria,
realizada mediante la aplicacion de un método sistematico, cuyo objetivo es conocer,
explicar y valorar una realidad, asi como aportar elementos al proceso de toma de
decisiones para mejorar los efectos de la actividad evaluada (p. 43).

1.1.2 Derechos humanos y movilidad

El marco tedrico sobre el derecho humano a la movilidad se asienta en diversos conceptos y
principios que han evolucionado a lo largo del tiempo. En este contexto, resulta crucial revisar
una serie de referencias clave para entender adecuadamente los enfoques por los que se cimenta
esta evaluacion.

La Declaracidn Universal de los Derechos Humanos, adoptada por la Asamblea General
de las Naciones Unidas en 1948, sienta las bases para el reconocimiento de una serie de derechos
fundamentales. Aunque el texto no menciona explicitamente el derecho a la movilidad, si
establece el derecho a la libertad de movimiento y residencia dentro de las fronteras de cada
estado (Articulo 13). Este documento ha proporcionado un marco normativo y ético para el
desarrollo y reconocimiento de otros derechos, como el derecho a la movilidad (Naciones Unidas,
1948).

En relacidn con lo anterior, esta el "derecho a la ciudad", concepto introducido por el
fildésofo y socidlogo francés Lefebvre en su obra "Le droit a la ville" (1968). Esta teoria sostiene que
todos los habitantes de una ciudad tienen derecho a participar plenamente en la vida de la ciudad
y a aprovechar sus oportunidades, lo cual implica necesariamente el derecho a la movilidad. Este
concepto ha sido profundizado y expandido por diversos académicos y organizaciones, como
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Harvey (2008), quien propone la democratizacion del poder que configura la experiencia urbana.
Ademas, las bases de este concepto han sido adoptados en documentos politicos y legales, como
la Carta de la Ciudad de México por el Derecho a la Ciudad (2011)°.

Dentro de la citada Carta, en su seccion 3.2, se destaca que para lograr una ciudad
inclusiva, todas las personas deben poder disfrutar del derecho al transporte publico y a la
movilidad urbana, entre otros derechos humanos. Por otro lado, la seccidn 3.5.5 se centra en la
necesidad de asegurar un manejo sostenible, responsable y duradero de los recursos naturales,
patrimoniales y energéticos de la ciudad, en el presente y para las generaciones futuras. En este
apartado se estipula la necesidad de "Ampliar las redes de transporte publico de alta capacidad,;
eficiente, poco contaminante, seguro, comodo, accesible y a precios asequibles y avanzar hacia
la multi e intermodalidad" (p. 38).

Ademas, la seccidon 3.7.6 establece que para garantizar el disfrute democratico, equitativo
y seguro de la ciudad, se debe "fortalecer los programas de seguridad para las mujeres en el
transporte publico" (p. 51).

Finalmente, esta el marco legal de la Ciudad de México el cual establece explicitamente
el derecho a la movilidad en su Constitucion Politica (2017), que ademas integra los principios del
derecho a la ciudad. De igual forma, la Ley de Movilidad de la Ciudad de México, promulgada en
2014, reconoce la movilidad como un derecho y establece los principios rectores que deben
gobernar la politica de movilidad (Gaceta Oficial del Distrito Federal , 2014). Estos principios
incluyen seguridad, accesibilidad, eficiencia, calidad, resiliencia, sustentabilidad y participacion
social, entre otros, los cuales se desglosaran en otra seccion dentro de este capitulo.

1.1.3 Teorias sobre la movilidad urbana

La movilidad urbana, como fendmeno multifacético, intrincado e inextricablemente ligado al
desarrolloy evolucion de nuestras ciudades, no se rige por una teoria Unica y universal. En cambio,
la comprensidny analisis de la movilidad urbana se apoyan en una variedad de teorias y enfoques
que se entrelazan para dar cuenta de las complejidades inherentes al estudio de la movilidad en
el contexto urbano.

Al explorar las teorias de la movilidad urbana, nos encontramos con perspectivas que
abarcan distintas disciplinas y que, a su vez, reflejan la amplia gama de factores que conforman
la movilidad en nuestras ciudades.

Dado que esta evalaucion se centra en una ciudad mayoritariamente urbanizada’, desde
una perspectiva urbanistica se utiliza la teoria de la "Ciudad compacta y diversa" planteada por
Rueda (1997), la cual propone un equilibrio en los diferentes modos de transporte para fomentar

6 El documento de referencia 2011, sefiala “La Carta de la Ciudad de México por el Derecho a la Ciudad es una iniciativa surgida y
negociada desde 2007 con el Gobierno del Distrito Federal por diversas organizaciones del movimiento urbano popular.” (p.5).

7 De acuerdo con el Censo de Poblacién y Vivienda 2020 la distribucién de la poblacién de la Ciudad de México el 99% de su poblacién
habita en entornos urbanosy solo 1% en rurales (INEGI, 2020b).
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una movilidad mas humana, segura y sostenible. Esta teoria pone en relieve la importancia de la
planificacion urbanay el disefio de nuestras ciudades en la configuracién de la movilidad urbana.
En complemento, se retomé la teoria de la "Ciudad de los quince minutos" propuesta por Moreno
en 2016 la cual promueve un nuevo enfoque de la vida urbana, donde los servicios y necesidades
basicas se encuentren a no mas de quince minutos a pie o en bicicleta desde cualquier hogar
(Dentro de Schauenberg, 2023). Este modelo busca minimizar los desplazamientos, reducir la
dependencia del transporte motorizado, y fomentar la resiliencia local y las relaciones
comunitarias. En esencia, sugiere una reconfiguracién del espacio urbano que permita a los
habitantes retomar el control de su tiempo, vivir de forma mas equilibrada y sostenible, y
revitalizar el valor de los espacios locales.

Bajo esta misma directriz, Pefialosa (2007) plantea la teoria "8-80" la cual fomula que si
una ciudad resulta segura, accesible y agradable tanto para nifias y nifios de 8 afios como para
adultos de 80, entonces sera inclusiva para todas las personas (SIIG IC, 2022). Ademas, esta teoria
sostiene que la creacion de infraestructuras de transporte publico dignas, la mejora del acceso a
edificios, la provision de aceras con rampas y sefializacion adecuada, entre otras caracteristicas
urbanas, favorecen la creacion de espacios urbanos saludables y felices. Dado que estos espacios
promueven la actividad fisica, la interaccidn con la naturaleza y el aprovechamiento de espacios
verdes.

Pefialosa defiende la idea de que el éxito de una ciudad se puede medir por como trata a
sus ciudadanos mas vulnerables, y critica la tendencia de construir ciudades pensadas para
vehiculos y personas jovenes y atléticas. En cambio, propone que las ciudades deben ser
disefiadas para ser excelentes para todos, desde los mas jovenes hasta los mas ancianos.

A su vez, las teorias socioecondmicas y de justicia social, como las que retoma y articula,
Lucas (2012), subrayan la relacidén entre movilidad y exclusién social, incidiendo en la necesidad
de garantizar la accesibilidad y equidad en el acceso a oportunidades de movilidad para todos los
ciudadanos.

Por ultimo, pero no menos importante, las teorias de la sostenibilidad y el medio
ambiente, como la presentada por Banister (2008) , enfatizan la importancia de minimizar el
impacto ambiental del transporte urbano y fomentar la eficiencia y el uso de tecnologias limpias.

En resumen, no existe una teoria especifica y aislada de la movilidad urbana. En lugar de
ello, al abordar este tema nos encontramos en la interseccion de diversas teorias y enfoques que
nos ayudan a comprender y abordar la complejidad inherente a la movilidad urbana en nuestras
ciudades.

1.2 Marco conceptual. Discusion en torno a las variables conceptuales sobre la movilidad

La movilidad no cuenta con un concepto Unico, este se construye y se le agregan atributos a su
definicion a partir de la contemporaneidad de estudio y el enfoque del tema del investigador. Por
ejemplo, Miralles (2002, p.27) al hablar de la movilidad cotidiana hace referencia a la suma de los
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desplazamientos individuales para diferenciarlos de la movilidad residencial o cambio de
domicilio. Sin embargo, al incluir las tendencias globales sobre el reconocimiento de los impactos
ambientales de las actividades humanas, el concepto de movilidad puede incorporar la
dimensién de sostenibilidad, de forma tal que la movilidad sostenible se puede entender como
una actividad que “permite a individuos y sociedades satisfacer sus necesidades de acceso a
areas de actividad con total seguridad de manera compatible con la salud de los seres humanos
y los ecosistemas” (CEPAL, 2021)

De tal manera que para esta investigacion la movilidad se enmarca tanto desde sus
propios atributos, como desde sus dimensiones urbanas y como derecho?®, bajo este precedente
es oportuno conocer ambas dimensiones y alcances, mismos que se desarrollan a continuacion.

1.2.1 Movilidad

El concepto de movilidad entendido como el desplazamiento de personas de un lugar a otro
mediante algiin modo de transporte o por sus propios medios de locomocion (SEGOB, 2018)
resulta un concepto limitado que no alcanza a dimensionar el fendmeno, las complejidades y los
atributos a los que esta sujeto.

La Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal (CDHDF)® y el Instituto de Politicas
para el Transporte y el Desarrollo (ITDP) apuntan a que la movilidad “se sitda en el punto donde
convergen las distintas formas de transporte -incluyendo la caminata-, la infraestructura vial y
de apoyo, y el espacio publico” (CDHDF-ITDP, 2013, p. 34). En tanto el Centro de Transporte
Sustentable sede México™ agrega que ademas la movilidad tiene un papelimportante dado a que
permite: 1) la comunicacidn, 2) integra los espacios y las actividades, 3) y guia las inversiones y el
desarrollo urbano (CTSEMBARQ-México, 2007).

De esta manera, el concepto de movilidad incorpora diversas variables que tiene que ver
con la practica social de realizar desplazamientos por diferentes motivos, aludiendo a “un
conjunto de relaciones que se suscitan en el proceso de habitar, con la accesibilidad, con los
derechos sociales y los procesos de diferenciacion socioespacial” (Isunza, 2017, p.44). Asimismo,
la CDHDF y el ITDP (2013) agregan que la movilidad mas que un concepto es un fenémeno
complejo que conecta una diversidad de tematicas; dentro de ellas y afines a esta investigacion:

la configuracion de un sistema de transporte integrado; el fomento de alternativas de
transporte no motorizado y de tecnologia para limitar las emisiones de gases de efecto
invernadero y otros contaminantes; la accesibilidad universal para personas con
discapacidad o movilidad reducida; el acceso a las mujeres a una vida libre de violencia
en los transportes y espacios publicos; el fomento de facilidades para peatonesyy ciclistas;

8 En este capitulo se define en la generalidad a la movilidad en relacién con su dimensién como derecho, sin embargo, su
interpretacidn y definicién del derecho a la movilidad, segin las leyes y programas correspondientes a la CDMX se explicita en el
Capitulo 5. Marco normativo y programatico en la que se rige la politica de movilidad de la CDMX, dentro de este documento.

% Actualmente es la Comisién de Derechos Humanos de la Ciudad de México.

10 Actualmente es el World Resources Institute México (WRI México), organizacién técnica global.
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la existencia y el mantenimiento de paraderos, banquetas; alumbrado publico; areas
verdes, y demas areas publicas; el acceso a informacion sobre las distintas rutas y
opciones de movilidad; la libre circulacion; entre otras (p. 139)

Desde la CDMX, el reconocimiento y conceptualizacion que se tiene de la movilidad se ha
definido como el:

Conjunto de desplazamientos de personas y bienes que se realizan a través de
diversos modos de transporte, que se llevan a cabo para que la sociedad pueda satisfacer
sus necesidades y acceder a las oportunidades de trabajo, educacion, salud, recreacion y
demas que ofrece la Ciudad (Gaceta Oficial del Distrito Federal , 2014).

Finalmente, Vadillo (2019) agrega que cuando hablamos de movilidad se esta refiriendo
“al movimiento de bienes y personas y no al vehiculo utilizado para estos traslados” (p. 25); esta
formulacion es sustentada dentro de la reciente Ley General de Movilidad y Seguridad Vial (LGMSV,
2022) que sostiene y agrega a que la movilidad es “El conjunto de desplazamientos de personas,
bienes y mercancias, a través de diversos modos, orientado a satisfacer las necesidades de las
personas” (DOF, 2022).

1.2.2 Movilidad urbana

Al hablar de la movilidad urbana Gutiérrez (2012) sostiene que se refiere a los desplazamientos
territoriales como geografia entre los lugares de origen y destino de viajes y como practica social
la cual conjuga deseos y necesidades de desplazamiento (requerimientos de movilidad), en tanto
Islas (2000) establece que la movilidad urbana:

Eselfendmeno que consiste en los deseos de viajar de una zona a otra dentro de la ciudad,
y es resultante de la interaccion de las diferentes zonas de la ciudad, dadas las diferentes
actividades complementarias que se realizan en ellas (p. 528).

En tanto Isunza (2017) menciona que la dimensidn urbana en la movilidad ademas de los
desplazamientos o viajes con distancias variables se incorpora la funcién de la infraestructura vial
y de transporte, en tanto Montezuma (2003) agrega que “el concepto de movilidad urbana ofrece
una perspectiva de los individuos en su realidad socioeconémica y espacial (edad, género,
categoria sociolaboral)” (p. 175). Asimismo, el Banco de Desarrollo de América Latina (CAF, 2013)
establece que el concepto de movilidad urbana reconoce la realizacién de las dinamicas humanas
y su contribucidn a las actividades productivas.

1.2.3 Derecho a la movilidad

La movilidad como un derecho de las personas contiene, entre sus puntos de partida, las
formulaciones dentro del concepto de Derecho a la Ciudad, propuesto por Henri Lefebvre en 1967,
donde se plantea como el derecho de sus habitantes a la vida urbana, a la toma democratica de
decisiones para la creacion y la construccion conjunta de ciudad, donde ésta se convierte en un
espacio en el que las relaciones sociales se proyectan (Molano, 2016).
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Dentro del marco conceptual uno de los primeros intentos por definir el derecho a la
movilidad es planteado por Ballén (2007) que establece: “la movilidad es el derecho al libre
desplazamiento en condiciones dptimas de relacién entre medio ambiente, espacio publico e
infraestructura” (p. 170), en esa tesitura, Ballén (2007) sostiene que la movilidad como un derecho:

implica una mirada amplia para no reducir el tema a transito y transporte, dado que éstos
son los medios para propiciar intercambios de toda clase y deben estar al servicio de los
usuarios y no al contrario, es decir que cuando de movilidad se habla, las personas y sus
motivos de desplazamiento son el fin y la infraestructura y los automotores son entre
otros, los medios (p.170)

El primer concepto de movilidad establecido como un derecho y reconocido en lo local
para la, hoy, CDMX es presentado por la CNDHDF y el ITDP (2013), misma que se definié como:

El derecho de toda persona y de la colectividad a disponer de un sistema integral de
movilidad de calidad y aceptable, suficiente y accesible que, en condiciones de igualdad
y sostenibilidad, permita el efectivo desplazamiento de todas las personas en un territorio
para la satisfaccion de sus necesidades y pleno desarrollo (CDHDF-ITDP, 2013, p. 34).

Posteriormente, dentro de la LMCDMX publicada en 2014, en su articulo 5 se
conceptualiza a la movilidad como el derecho:

de toda personay 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 (Gaceta Oficial del
Distrito Federal , 2014).

Con la publicacion de la CPCDMX en 2017 en su articulo 13, Ciudad habitable, inciso E, se
describe a la movilidad como un derecho orientado a las condiciones y los principios en que se
tiene que garantizar, quedando de la siguiente manera:

Toda persona tiene derecho a la movilidad en condiciones de seguridad, accesibilidad,
comodidad, eficiencia, calidad e igualdad. De acuerdo a la jerarquia de movilidad, se
otorgara prioridad a los peatones y conductores de vehiculos no motorizados, y se
fomentara una cultura de movilidad sustentable (Gaceta Oficial de la Ciudad de México,
2017).

Asuvez, desde 2020 dentro del articulo 4 de la Constitucién Politica de los Estados Unidos
Mexicanos (CPEUM) se eleva a la movilidad como un derecho solo en términos de las condiciones
gue se tiene que efectuar quedando como:

1 Se refiere a la LMCDMX.
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“Toda persona tiene derecho a la movilidad en condiciones de seguridad vial,
accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusion e igualdad” (CPEUM, 2021).

En 2022 cuando se expide la LGMSV también en su articulo 1, se enuncian las condiciones
en que se tiene que dar el derecho a la movilidad, las cuales se deben de dar en términos de
seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusién e igualdad. Es en su
articulo 9 se describe qué es el derecho a la movilidad, quedando de la siguiente manera:

La movilidad es el derecho de toda persona a trasladarse y a disponer de un
sistema integral de movilidad de calidad, suficiente y accesible que, en condiciones de
igualdad y sostenibilidad, permita el desplazamiento de personas, bienes y mercancias,
el cual debera contribuir al ejercicio y garantia de los demas derechos humanos, por lo
que las personas seran el centro del disefio y del desarrollo de los planes, programas,
estrategias y acciones en la materia. (DOF, 2022).

1.2.4 Movilidad urbana y politica publica

Tomando en cuenta lo anterior, para garantizar el derecho a la movilidad se requiere de la
adopcion de politicas publicas que contribuyan a su adecuada implementacién. Con lo
previamente mencionado, definir el concepto de movilidad en el campo de las politicas publicas
puede resultar un tanto complejo, sin embargo, Isunza (2017) plantea de una forma simple que la
movilidad urbana en las politicas publicas tiene que ver con aquellos esfuerzos que realizan
gobiernos para enfrentar la problematica implicada en la movilidad urbana.

Finalmente, dentro del Boletin FAL creado por la Comisiéon Econdmica para América
Latina y el Caribe (CEPAL) se puntualiza que una politica de movilidad “debe brindar la vision
integral y enmarcar las politicas locales, planes y proyectos, constituyéndose en la base de la
coordinacion sectorial en todos los ambitos que afecten o sean afectados por la movilidad”
(Pizarro, 2013, p. 6).

1.2.5 Jerarquia y principios del derecho humano a la movilidad

Para entender los avances en la realizacion del derecho humano a la movilidad, es esencial que
el lector esté familiarizado con los fundamentos que guian las politicas de movilidad en la CDMX.
Estas politicas se basan en una jerarquia compuesta por seis componentesy estan orientadas por
diez principios rectores. Estos elementos en su conjunto determinan y delinean el marco de esta
evaluacion.

1.2.5.1 Jerarquia de movilidad. El establecimiento de la politica piblica en la materia
de movilidad en la CDMX considera el nivel de vulnerabilidad de los usuarios, las externalidades
que genera cada modo de transporte y su contribucidon a la productividad. Bajo este precepto se
da prioridad en la utilizacion del espacio vial y revalorard la distribucion de recursos
presupuestales de acuerdo con la siguiente jerarquia de movilidad:
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1. Peatones: Personas que transitan por la vialidad a pie y/o que utiliza de ayudas técnicas
por su condicidn de discapacidad o movilidad limitada, asi como en patines, patineta u
otros vehiculos recreativos no motorizados; incluye menores de doce afios a bordo de un
vehiculo no motorizado.

2. Ciclistas: Conductor de un vehiculo de traccidon humana a través de pedales. Se considera
ciclista a aquellos que conducen bicicletas asistidas por motores eléctricos, siempre y
cuando ésta desarrolle velocidades de hasta 25 kildmetros por hora. Los menores de doce
afios a bordo de un vehiculo no motorizado seran considerados peatones

3. Usuarios del servicio de transporte publico de pasajeros. Todas las personas que realizan
desplazamientos haciendo uso del sistema de movilidad. Donde, el sistema de movilidad
se refiere al conjunto de elementos y recursos relacionados, cuya estructura e interaccion
permiten el desplazamiento de personas y bienes; y todos aquellos que se relacionen
directa o indirectamente con la movilidad. Entre las ofertas de transporte publico
disponibles esta el Transporte Concesionado (vans, microbuses y autobuses), Metrobus,
RTP, Trolebus, Tren Ligero, Cablebus y Metro.

4. Prestadores del servicio de transporte publico de pasajeros. Entidades fisicas o morales
que mediante una concesidn o permisos en los casos que establece la LMCDMX se
atienden las necesidades de transporte de pasajeros en forma continua, uniforme,
regular, permanente e ininterrumpida a una persona indeterminada o al publico en
general, mediante diversos modos de transporte (ofertas de transporte publico). El
servicio de transporte publico de pasajeros se clasifica en: a) Masivo; b) Colectivo; c)
Individual; y d) Ciclo taxis.

5. Prestadores del servicio de transporte de carga y distribuciéon de mercancias. Entidades
fisicas 0 morales que mediante una concesién o permisos en los casos que establece la
LMCDMX atienden las necesidades de transporte para la carga y distribucion de
mercancias. Este servicio se clasifica en:

e Publico: a) Carga en general; y b) Grias de arrastre o salvamento.

e Mercantil: a) De valores y mensajeria; b) Carga de sustancias tdxicas o peligrosas;
c) Grlas de arrastre o salvamento; y d) Carga especializada en todas sus
modalidades.

e Privado: a) Para el servicio de una negocio o empresa; b) De valores y mensajeria;
c) Carga de sustancias toxicas o peligrosas; d) Grlias de arrastre o salvamento; y
e) Carga especializada en todas sus modalidades.

e Particular

6. Usuarios de transporte particular automotor. Todas las personas que realizan
desplazamientos haciendo uso de un vehiculo motorizado de forma particular. (Gaceta
Oficial del Distrito Federal , 2014).

1.2.5.2 Principios de movilidad. El pleno cumplimiento del derecho humano a la
movilidad se rige de acuerdo con la Administracion Publica de la Ciudad de México mediante los
principios siguientes:
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Seguridad. Privilegiar las acciones de prevencion del delito e incidentes de transito
durante los desplazamientos de la poblacidon, con el fin de proteger la integridad fisica de
las personas y evitar la afectacion a los bienes publicos y privados.

Accesibilidad. Garantizar que la movilidad esté al alcance de todos, sin discriminacion de
género, edad, capacidad condicidén, a costos accesibles y con informacion clara y
oportuna.

Eficiencia. Maximizar los desplazamientos agiles y asequibles optimizando los recursos
disponibles, sin que su disefio y operacion produzcan externalidades negativas
desproporcionadas a sus beneficios.

Igualdad. Equiparar las oportunidades de la poblacién para alcanzar un efectivo ejercicio
de su derecho a la movilidad, poniendo especial énfasis en grupos en desventaja fisica,
social y econdmica, para reducir mecanismos de exclusion.

Calidad. Procurar que los componentes del sistema de movilidad cuenten con los
requerimientos y las propiedades aceptables para cumplir con su funcién, producir el
menor dafio ambiental, ofrecer un espacio apropiado y confortable para las personas y
encontrarse en buen estado, en condiciones higiénicas, de seguridad, y con
mantenimiento regular, para proporcionar una adecuada experiencia de viaje.
Resiliencia. Lograr que el sistema de movilidad tenga capacidad para soportar
situaciones fortuitas o de fuerza mayor, con una recuperacion de bajo costo para la
sociedad y para el medio ambiente.

Multimodalidad. Ofrecer a los diferentes grupos de usuarios opciones de servicios y
modos de transporte integrados, que proporcionen disponibilidad, velocidad, densidad
y accesibilidad que permitan reducir la dependencia del uso del automdvil particular.
Sustentabilidad y bajo carbono. Solucionar los desplazamientos de personasy sus bienes,
con los minimos efectos negativos sobre la calidad de vida y el medio ambiente, al
incentivar el uso de transporte publico y no motorizado, asi como impulsar el uso de
tecnologias sostenible en los modos de transporte.

Participacion y corresponsabilidad social. Establecer un sistema de movilidad basado en
soluciones colectivas, que resuelva los desplazamientos de toda la poblacion y en el que
se promuevan nuevos habitos de movilidad, a través de la aportacion de todos los actores
sociales, en el ambito de sus capacidades y responsabilidades.

Innovacion tecnoldgica. Emplear soluciones apoyadas en tecnologia de punta, para
almacenar, procesar y distribuir informacién que permita contar con nuevos sistemas,
aplicaciones y servicios que contribuyan a una gestion eficiente, tendiente a la
automatizacion y eliminacion del error subjetivo, asi como a la reducciéon de las
externalidades negativas de los desplazamientos. (Gaceta Oficial del Distrito Federal ,
2014).
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1.3 Marco contextual. Problemas de movilidad presentes en la Ciudad de México

La no atencion del conjunto de los principios a los que esta sujeto el derecho a la movilidad
conllevay agrava una serie de problemas existentes y afines a la movilidad urbana en la CDMX. En
este sentido se sintetizan siete problematicas que se correlacionan en las dinamicas de movilidad
de la CDMX.

1.3.1 Congestion vial

La CDMX es conocida globalmente por el transito al que esta sujeto, acto que implica un aumento
en los tiempos de viaje. En ese sentido, EPC-DINAMIA (2014), de acuerdo con los resultados de la
Encuesta sobre transporte en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, indico que el 52% de
las personas entrevistadas le parecia excesivo el tiempo que invertia en trasladarse. Asimismo,
el 60% consideraba que, en los ultimos afios, el tiempo que invertia en trasladarse habia
aumentado. De acuerdo con el portal Tom Tom Traffic en 2015y 2016, la CDMX fue la metrépoli
con mas transito a nivel mundial (Tom Tom Traffic, 2016) y (TomTom Traffic, 2017). El mismo
ranking posiciond en 2020 a la CDMX en el lugar 28 que representa un 38% de tiempo adicional
en el transito (Tom Tom Traffic, 2021). Bajo esta condicién, el IMCO (2019), al analizar el impacto
social y econdmico de la congestidn vehicular, encontré que un solo habitante de la CDMX tiene
una pérdida econdmica de 5 mil 827 pesos anuales equivalente a 146 horas desaprovechadas por
estar atrapado en el transito, situacion que impacta en la productividad y competitividad de los
habitantes de la ciudad.

Esta problematizacion en parte se debe a la atencién del “paradigma de la capacidad”,
donde se percibe que, aumentando los espacios viales, principalmente para el uso del automovil
particular, se resuelve el problema del congestionamiento/transito vial. No obstante, Galindo y
Heres (2006) reportan que en la CDMX una vialidad que permite reducir 6 minutos de viaje genera
un aumento del 3.8% del volumen de transito dentro de Medina y Veloz, 2012). Esta observacion
es consistente con la “paradoja de Braess”, postulada en 1968, la cual afirma que, en un contexto
de alta densidad de flujo vehicular (congestion), el afiadir una nueva vialidad puede incrementar
los tiempos de traslado de los usuarios (dentro de Lozano, et al, 2003).

1.3.2 Inversion inequitativa en la movilidad

En cuanto a ladistribucion de los fondos federales ejercidos por tipo de inversion total del periodo
2011-2017,en la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) 2|y de la que forma parte la CDMX,
el ITDP (2018) reporta que se invirti6 2.5 veces menos en el rubro de movilidad urbana sustentable
(MUS, que se refiere al transporte publico y la movilidad activa), con apenas el 29% de
presupuesto federal en comparacion con el destinado a la infraestructura en beneficio del
automdvil particular, con el 71% (véase, Grdfica 1). Esta situacién no solo representa una
inversion inequitativa de los recursos y propicia un esquema de movilidad insostenible, al

12 E| Consejo Nacional de Poblacién (CONAPO, 2017) establece que la ZMVM se compone de 16 Alcaldias pertenecientes a la CDMX, 59
municipios del Estado de México y un municipio del Estado de Hidalgo.
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priorizar y enfocar las soluciones de movilidad en infraestructura para automoviles, sino que
también exhibe una situacion de desigualdad considerando que en la CDMX el 68.32% de los
viajes al trabajo y el 48.97% de los traslados a la escuela se realizan en bicicleta y en transporte
publico, en contraparte el 25.55%y 17.32% lo hace en automdvil respectivamente (INEGI, 2020b).

Grafica 1. Distribucion porcentual del gasto destinado a movilidad urbana sostenible en ZMVM,

2011-2017
Ano MUS Automodvil
2011 l 7%
2012 2%
2013 0%
2014 B Y%
2015 | %% 534
2016 B 18% 82
2017 B 20% 80%
Promedio 29% 71%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Invertir Para Movernos del (ITDP, 2018).
1.3.3 Olvido del transporte publico y percepcion de su sequridad y calidad

En 2015 el servicio concesionado de transporte publico de la CDMX realizé 12 millones de viajes
con 28,960 unidades, sin embargo, este servicio se ofrecié a través de 16,640 microbuses
altamente contaminantes y con una edad que superaban los 20 afios en promedio (CTSEMBARQ-
México, 2015). Alvarado y Macias (2018) reportaron que, a inicios de 2017, se habian conformado
apenas 18 empresas de transporte publico (servicio profesionalizado, que adquiere unidades de
mayor capacidad con tecnologias mas amigables al medioambiente y elimina al esquema
operativo de concesiones individuales) mismas que sustituyeron apenas 3 mil 201 microbuses.
Esta renovacion quedd muy por debajo de lo anunciado por la Secretaria de Movilidad (SEMOVI)
en la administracion 2012-2018 de la CDMX, la cual se habia comprometido a que a finales del
2016 dejarian de circular 3 mil microbuses; para el 2017, estarian fuera 5 mil; y al término de la
administracion en 2018, 6 mil mas (Ascencidn, 2016).

Ahora, en cuanto a la seguridad publica en el transporte publico, desde 2014, la
organizacion El Poder de Consumidor-DINAMIA, derivado de los resultados de la Encuesta sobre
transporte en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, reportaron que el 74% de los
entrevistados opinaba que la delincuencia en el transporte publico habia aumentado en los
Gltimos afios. En cifras actuales, de la ENVIPE, entre 2018 y 2022 los habitantes de la CDMX
posicionaron al transporte publico como el primer y segundo lugar donde se sienten mas
inseguros (INEGI, 2022a).

En general la calidad del servicio de las diversas ofertas de transporte depende de cada
unay del conjunto de sus atributos: la velocidad, capacidad, seguridad, frecuencia, regularidad,
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facilidad de acceso, simplicidad, responsabilidad, cobertura, flexibilidad y economia®®. En este
sentido, de acuerdo con el INEGI derivado de los resultados de la ENCIG', se sabe que en 2021 el
70.1% de los usuarios de transporte publico tipo autobus urbano, van o microbus de la CDMX no
estaban satisfechos con el servicio, en tanto sobre el servicio del Metro y Tren Ligero como
sistemas férreos tuvieron una desaprobacion del 49.6% y finalmente en referencia al Metrobus
existia una insatisfaccion del 12.9% (INEGI, 2022b).

1.3.4 Contaminacion del aire y cambio climatico

La falta de inversion en la movilidad sostenible, la desatencion en movilidad activa y el olvido
del transporte publico se explican por la estrategia que siguieron los gobiernos pasados para
intentar resolver los problemas de movilidad, la cual consistié en un enfoque de facilitar la
movilidad individual y motorizada (uso del automovil particular). Debido a este esquema que
aun persiste en la CDMX los contaminantes criterio por fuentes moviles (principalmente el uso
del automdvil particular) son causantes del 96.8% del total de las emisiones de mondxido de
carbono (CO), 86.4% de los d6xidos de nitrogeno (NOy), 37.4% del material particulado de la
fraccion PM,sy 39.6% de la fraccion PM;, (SEDEMA, 2021a). Estos contaminantes pueden provocar
en su conjunto a la poblacion expuesta serios riesgos y problemas de salud: por un lado, la
reduccion del flujo de oxigeno en la sangre, dafio pulmonary bronquitis (SEMARNAT, 2008) y, por
otro lado, la exposicion a estos contaminantes en altas concentraciones se asocia a muertes
prematuras. Si bien no se cuenta con una cifra puntual para el caso de la CDMX, se estima que, a
nivel de la ZMVM, al afio mil 927 personas pierden la vida de forma prematura a consecuencia de
las PM;o y 2 mil 635 derivado de la exposicion a PM,s. (ITDP, 2019).

En lo que se refiere a la contribucion de gases de efecto invernadero (GEI) las fuentes
moviles (sector autotransporte compuesto principalmente de vehiculos con combustidon a
gasolina y diésel) emiten en la CDMX mas de 16.11 millones de toneladas al afio de CO;
equivalente (ton/afio de CO,e) dicho valor representa el 72% del total de emisiones de GEIl de esta
entidad. A su vez, dentro de las fuentes mdviles, el subconjunto de autos particulares y vehiculos
utilizados para el transporte piblico contribuyen por si solos con el 54% del total de GEI de la
CDMX (SEDEMA, 2021a).

1.3.5 Inseguridad vial

Ademas, practicar la movilidad en la CDMX, ya sea en un vehiculo motorizado (publico o privado)
o de forma activa (caminar, andar en bicicleta u otra opciéon no motorizada) implica varios riesgos
ante las condiciones de seguridad vial existentes; el STCONAPRA indic6é en 2022 que, de las
muertes por hechos de transito, las y los peatones, ciclistas y motociclistas ocuparon el primer

B3slas y Lelis (2007) sefialan que los atributos mencionados representan una lista no exhaustiva, sin embargo la consideracion de
estos en la gestidn del transporte da garantia de un servicio adecuado.

141 a ENCIG en su apartado “servicios bajo demanda” evalda de los sistemas de transporte: 1. Ascenso de pasajeros en paradas oficiales,
2. Horarios de corridas disponibles en estaciones, 3. Transcurre poco tiempo entre una unidad y otra, 4. Espacio confortable para
viajar, 5. Rutas suficientes, 6. Unidades en buen estado, limpias y funcionales, 7. Operadores respetuosos de sefialamientos viales y 8.
Operadores amables y respetuosos con los usuarios.
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lugar en cuanto a hechos registrados en la CDMX con un 67% del total, en tanto las muertes de
ocupantes de automdviles corresponde al 27%. Estas cifras posicionaron alaCDMX en el 17° lugar
entre las entidades federativas que presentaron el mayor porcentaje de defunciones por
siniestros viales en México (SS-STCONAPRA, 2022).

1.3.6 Accesibilidad

Los datos del reciente INV 2020 del INEGI, indican que del total de manzanas urbanas de la CDMX,
apenas el 18% cuentan con pasos peatonales; 13% con rampas para sillas de ruedas, 0.3% con
semaforos auditivos y peatonales (INEGI, 2020a), limitando asi la movilidad de las personas en
general, pero impactando con mayor severidad la movilidad de quienes cuentan con alguna
discapacidad.

Por otro lado, pese a que existe una obligatoriedad, de acuerdo con la LMCDMX en su
articulo 89, en cuanto a la exigencia de que un 20% del total de unidades en operacidn destinadas
a la prestacion del servicio de transporte publico colectivo y al menos el 5% para el servicio de
transporte publico individual de pasajeros, deban estar acondicionadas con ayudas técnicasy en
condiciones de operacion adecuadas que permitan el 6ptimo servicio para que las personas con
discapacidad (Gaceta Oficial del Distrito Federal , 2014), en la realidad esto no ocurre en todas las
ofertas de transporte adscritos a la CDMX. En si, es un tema poco monitoreado y estudiado. Un
acercamiento sobre este tema es el estudio de Diagnédstico de accesibilidad de los sistemas BRT de
México al evaluar cinco componentes de accesibilidad (1. Elementos pertenecientes al andén de
la estacidn; 2. Elementos complementarios de acceso a la estacidn; 3. Operacion del servicio; 4.
Adecuaciones alinterior de los BRT;y 5. Condiciones de accesibilidad para la transferencia modal),
encontro que, de las lineas existentes en ese momento del sistema Metrobus, ninguna cumplia al
100% los requerimientos de accesibilidad y todas requerian algin nivel de atencién con el fin de
garantizar el derecho a la movilidad a todas las personas: 83.3% Linea 5, 73.9% Linea 3, 73.7%
Linea 2,61% Linea 1y 54.8% Linea 4 (Alvarado, 2016).

1.3.7 Desigualdades sociales

Los problemas de movilidad, y dentro de ello la oferta y condiciones de transporte disponible,
pueden afectar de manera desproporcionada a ciertos grupos de la poblacion de la CDMX, sobre
todo a quienes viven alejados de los centros urbanos, en barrios pobresy marginados. Pérez (2018)
sefiala que el 80% del area urbana de la CDMX se localiza en la periferia y solo es habitada por el
40% de la poblacion local. Sin embargo, el crecimiento urbano no ha venido de la mano de una
politica integral en materia de vivienda, empleo, educaciéon y dotacidon de infraestructura y
transporte, que, si bien es cierto que existe una cierta desconcentracién del empleo,
principalmente el de menor calificacion y valor agregado, hay centralidades en la CDMX que
atraen una importante cantidad de trabajadores.

Parte de los resultados de la Encuesta Origen-Destino (EOD 2017) del Valle de México
indican que al dia se realizan 2.25 millones de viajes provenientes de la periferia de la CDMX hacia
su centro urbano (INEGI, 2017). Dichos viajes, se realizan en unidades de transporte saturadas y
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de mala calidad que en horas de alta demanda tiene una velocidad promedio de apenas siete
kildmetros por hora (Fundacion UNAM, 2016). Lo anterior también se traduce en un mayor costo
para los habitantes de las periferias. Por ejemplo, el salario promedio de un mexicano en 2016 era
de de 5,528 pesos mensuales y lo que destinaba en promedio un habitante de la periferia para
transportarse es aproximadamente 27% de sus ingresos mensuales (Castafieda, 2020). Esta
situacion se agrava en la CDMX porque a pesar de que cuenta con una oferta amplia de transporte
como lo son sus 12 Lineas del Metro, 7 de Metrobus, 2 de Cablebds, 10 de Trolebus, una de Tren
Ligero, asi como la Red de Transporte de Pasajeros (RTP). De la misma manera en cuanto a la
infraestructura ciclista (cicloviasy cicloestacionamientos), por un lado, no estd integrada del todo
a su misma infraestructura y menos aun al sistema de movilidad (SEMOVI, 2019a), y por el
otro, tiene una amplia presencia solo en el centro de la ciudad, situacion que resta su potencial
de transferencia modal y como complemento de transporte y movilidad para toda la poblacion.
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Capitulo 2. Metodologia

El propésito de la evaluacion es generar evidencia que permita determinar el grado de avance de
las autoridades competentes en el cumplimiento del derecho humano a la movilidad, conforme
a lo establecido en la Constitucién de la Ciudad de México'®. Para ello, se ha optado por una
metodologia de evaluacién mixta, que incluye tanto herramientas de analisis cuantitativas como
cualitativas, con el objetivo de enriquecer la complementariedad de los datos y ofrecer un analisis
mas integral. Barreto, et al (2010) sostiene que “un buen andlisis de la politica publica deberia
utilizar ambos métodos de manera complementaria” (p. 361).

Las técnicas utilizadas, tanto del orden cuantitativo como cualitativo, se orientaron en:

Generar evidencia para valorar los efectos que han tenido las diversas estrategias e
instrumentos ejecutados en materia de movilidad dentro de la CDMX. Especificamente y de
acuerdo con el requerimiento de Evaltia CDMX con respecto a:

Transporte publico de pasajeros (STC Metro, Tren Ligero, Metrobus, Trolebus, Cablebus,
asi como Autobuses de corredor y concesionado).

Movilidad activa (peatonal y ciclista).
Transporte vehicular automotor (Automdviles privados y de Aplicaciones y Motocicletas)

Evaluar el cumplimiento del derecho a la movilidad en cuanto a: 1. Seguridad, 2.
Accesibilidad, 3. Eficiencia, 4. lgualdad, 5. Calidad, 6. Resiliencia, 7. Multimodalidad, 8.
Sustentabilidad y bajo carbono, 9. Participacion y corresponsabilidad social y 10. Innovacion
tecnoldgica.

En ambos casos como resultado de la gestion de la administracion gubernamental 2018-
2024 (Jefatura de Gobierno de la Ciudad de México y demas dependencias con atribuciones
dentro de las politicas de movilidad).

A su vez, y de forma especifica, el analisis cuantitativo permitié conocer el grado de
avance en el cumplimiento de los objetivos establecidos en la politica pablica, en tanto que el
analisis cualitativo ofrecid informacion contextual que permitié profundizar en la interpretacion
de datos y entender el grado de avance en esos objetivos.

En el Anexo I. Descripcion del andlisis cuantitativo y cualitativo, al final del documento, se
encuentra la descripcion a mayor detalle del analisis cuantitativo y cualitativo.

15 Este es el propdsito establecido por Evalia CDMX en los términos de referencia para llevar a cabo la presente evaluacién.
Informacién disponible en: https://drive.google.com/file/d/1SWN;jligrfcC96V-mxvfoF 7TxCIFrnwOA/view
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2.1 Recopilacion de la informacion

Para la recopilacion de la informacion se utilizaron dos técnicas de investigacion: documental y
de campo.

2.1.1 Investigacion documental

Se realiz6 una revision analitica de fuentes primarias y secundarias tanto de versiones impresas
como digitales, entre las que se incluyeron libros, revistas, articulos, notas periodisticas y
documentos afines, asi como material videografico y audiografico.

2.1.1.1 Fuentes primarias. Fueron aquellos documentos e instrumentos juridicos
publicados de forma directa por las dependencias de gobierno relativas a la politica de movilidad
de la CMDX. Asimismo, se incluye la revision de declaraciones publicas de dependencias de
gobierno del orden videografico y audiografico.

Ademas, se previé la documentacion y datos oficiales solicitados a dependencias de
gobierno del orden ejecutivo y legislativo de parte del equipo investigador, via Evalia CDMX.

2.1.1.2 Fuentes secundarias. Documentacion afin a la politica de movilidad que se
obtuvieron de estudios, evaluaciones y similares de la academia, organismos de cooperacion
internacional, organizaciones no gubernamentales, entre otros.

2.1.2 Investigacion en campo
Se utilizaron dos instrumentaciones de recoleccién de informacion en campo:

2.1.2.1 Entrevistas. Se realizaron entrevistas semi-estructuradas®® a personas con una
vinculacién directa en el disefio, ejecucion y evaluacion de la situacion y la politica de movilidad
de la CDMX, asi como a representantes de organizaciones afines y expertas en la movilidad urbana.
En términos generales se llevaron a cabo entrevistas en formato virtual a los sectores:

e gubernamental (funcionarios y servidores publicos)
e armadoresy fabricantes de autobuses

e sociedad civil y especialistas

e academia

Para la seleccion de personas entrevistadas ajenas a la funcion publica se hizo uso del
método “bola de nieve” el cual permiti6 que una persona previamente seleccionada
recomendara a otra persona conocedora del tema de investigacion (Baltar y Gorjup, 2012).

16 Se selecciond el enfoque semi-estructurado dado que en el proceso de la entrevista se puede “pedir aclaraciones al entrevistado
cuando no se entiende algln punto o incluso pedirle que profundice en algin aspecto introduciendo nuevas preguntas” (Tejero, 2021,
p. 68). Tejero (2021) recomienda entrevistas semi-estructuradas cuando el investigador sabe algo acerca del area de interés, pero no
lo suficiente como para responder las preguntas que se han formulado. Por su parte Diaz et al (2013) agregan que este tipo de
entrevistas “mantienen la suficiente uniformidad para alcanzar interpretaciones acordes con los propésitos del estudio” (p. 163).
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2.1.2.2 Sondeo de percepcion ciudadana. Se realizé un sondeo ciudadano a cuatro
grupos de la poblacion residente en la CDMX: 1. usuarios de transporte publico, 2. ciclistas, 3.
peatones y 4. usuarios de vehiculos particulares. Se buscé una muestra de 630 personas de los
grupos seleccionados, en cercania con centros o nodos de transferencia seleccionados de la
CMDX por su confluencia y diversidad en la oferta de modos de transporte (transporte
concesionado, Cablebus, Metro, Metrobus, Trolebus, entre otros). Se recolectaron datos de las
personas en referencia a su:

a) informacion demografica basica (alcaldia de residencia, sexo y edad),

b) uso de ofertas de transporte y movilidad en la CDMX,

c) percepcion de las ofertas utilizadas (precio, tiempo, comodidad, cobertura, accesibilidad,
conectividad, seguridad vial, sequridad publica, acoso y violencia de género, innovacion
tecnoldgica),

d) evaluacion general de la accion del gobierno en torno mantenimiento, infraestructura 'y
ampliacion a estas ofertas y

e) situaciones de mejora o falta de la misma en las ofertas de transporte (movilidad activa,
transporte publico y transporte privado).

Para mas informacion, véase, Anexo Il. Metodologia para el sondeo ciudadano y Anexo Il
Cuestionario para el sondeo ciudadana sobre Movilidad en la Ciudad de México.

Finalmente, es importante tener en cuenta que, para realizar futuros analisis que
pudieran comprender cruces mas exhaustivos con los datos recopilados, la base de datos del
sondeo de percepcién ciudadana estara disponible para consulta plblica en el sitio web de
Evalia CDMX.

2.2 Elaboracion del informe
La elaboracion del informe conté de dos fases de realizacion (véase, Tabla 1).

Tabla 1. Fases para el analisis de la informacién

Fase Descripcion

Andlisis de la instrumentacion de la | Andlisis cualitativo a partir de la revision del marco normativo y los
politica de movilidad de la CDMX. instrumentos de planeacién de la movilidad en la Ciudad de México para
identificar su coherenciay pertinencia con las prioridades de la ciudad.

Analisis diagndstico de la operacion de la | Andlisis cuantitativo y cualitativo de las acciones de los principales
politica de movilidad en la CDMX. programas de movilidad en la CDMX para conocer y valorar sus condiciones
generales y la percepcidn ciudadana.

Fuente: Elaboracién propia, 2023.

Durante la primera fase, se recopild la informacion documental basica identificando los
instrumentos de politica publica para distinguir el marco juridico y normativo actual y la
arquitectura programatica en materia de movilidad adoptada por el gobierno. Dada la definicion
del periodo de analisis (2018-2022), la revision de politicas publicas instrumentadas se centrd en
aquellas que han sido definidas por la actual administracion; sin embargo, se contd también con
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un analisis retrospectivo general de los programas implementados con anterioridad, con el
objetivo de conocer la evolucién de la politica de movilidad en la CDMX.

El conjunto de actividades de la primera fase permitié el analisis del disefio e
implementacion de la politica de movilidad de la administracion en estudio. En referencia a la
segunda fase, se realizé un analisis de diagndstico a partir de la revision de informes de resultados
y bases de datos oficiales disponibles que dan cuenta de los avances en laimplementacion de la
politica. En esta fase se analizaron las valoraciones, percepciones y elementos contextuales que
influyeron en la implementaciéon de la politica publica, para enriquecer la informacion
cuantitativa obtenida.

Los insumos obtenidos tanto de la primera como segunda fase fueron conjuntados
mediante referencias cruzadas (triangulacién)'” para identificar los avances alcanzados en la
implementacidn de la politica publica de movilidad de la CDMX y esbozar recomendaciones.

7 De acuerdo con Charres et al (2018) la triangulacién es una “técnica y herramienta que facilita el uso de mdltiples métodos para la
articulacidn y validacién de datos a través del cruce de dos o mas fuentes”.
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Capitulo 3. Antecedentes de politica publica de movilidad en la Ciudad
de México

Histdricamente, la movilidad en la CDMX se habia caracterizado por enfocarse en los traslados,
orientarse a la gestion del transito y favorecer el uso del vehiculo particular (Alcantar, 2018).

La falta de compromiso politico para mejorar las condiciones de movilidad en la ciudad,
una vision que privilegiaba el uso del vehiculo particular, la falta de un registro histérico de las
dinamicas de movilidad para el andlisis de tendencias, un marco institucional poco claro y
fragmentado, fueron algunas de las principales caracteristicas de la movilidad identificadas en el
inicio de la década de los 2000 (Islas, 2000).

El inicio de la década de los 2000 marcé el comienzo de un cambio gradual hacia una
movilidad concebida para mover personas, no vehiculos, el cual se vio influido por las tendencias
internacionales y la presion de la sociedad civil (Mercado, 2017). Entre otros, este proceso de
cambio se vio influido por la declaracidn de las Naciones Unidas del Decenio de Accidon para la
Seguridad Vial 2011-2020, a través del cual se reconoce a los incidentes de transito como un
problema de salud pUblica que demandan atencién urgente (OMS, 2011).

Como parte de este cambio gradual, en 2012 tuvo lugar un proceso en el que a través de
espacios de diadlogo e incidencia impulsados por actores no gubernamentales, tales como
organizaciones de la sociedad civil, academia y sector privado, se presentaron recomendaciones
en materia de movilidad recogidas en el documento Acuerdos para la Movilidad en la Zona
Metropolitana del Valle de México (2012)'8.

Para abordar la compleja problematica de movilidad de la de CDMX, estos actores
expertos contemplaron y recomendaron tres lineas de accion, mismas que en su conjunto
preveian en total ocho estrategias claves:

Linea de accion 1. Movilidad y desarrollo urbano:

Estrategia 1. Articular las politicas de desarrollo urbano y movilidad.

Estrategia 2. Consolidar una ciudad compacta y ordenada.

Estrategia 3. Implantar una inversion publica metropolitana eficiente y sustentable.
Linea de accidn 2. Transporte publico urbano:

Estrategia 4. Expandir, modernizar e integrar una red de transporte publico de calidad.
Estrategia 5. Consolidar un marco institucional y legal para un mejor transporte publico.

Linea de accidn 3. Espacio publico y movilidad no motorizada:

18| as propuestas presentadas en el documento fueron planteadas en 2012 por el grupo Ciudadanos con Visidén, conformado por un
grupo interdisciplinario representante de diferentes sectores de la ZMVM (Ciudadanos con vision, 2012).
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Estrategia 6. Priorizar la movilidad no motorizada en el disefio y uso del espacio publico.
Estrategia 7. Reducir el uso del automdvil privado.

Estrategia 8. Establecer lineamientos para la planeacion, gestion, inversion y defensa del
espacio publico.

Estas recomendaciones contribuyeron como detonante para que la administracion 2012-
2018 del gobierno del entonces Distrito Federal reconociera la necesidad de adoptar un nuevo
enfoque de la movilidad que incorporara las diferentes dimensiones que la atraviesan y en las que
impacta.

Durante este periodo y por iniciativa de organizaciones de la sociedad civil, se organizaron
diferentes espacios de didlogo para la identificacion de prioridades y recabar propuestas, no solo
para reformar la Ley de Transportey Vialidad del Distrito Federal (LTV), sino para el disefio de una
Ley de Movilidad del Distrito Federal (LMDF), que reconociera la nueva concepcién de la movilidad
centrada en las personas e incorporara las otras dimensiones vinculadas con la movilidad
(Mercado, 2017).

Como resultado de este proceso, en 2014 la Secretaria de Transportesy Vialidad (SETRAVI)
cambid su nomenclatura por Secretaria de Movilidad, con el fin de formalizar este cambio de
vision y de impulsar las medidas institucionales necesarias para avanzar en los objetivos
planteados como parte de este nuevo enfoque (ITDP, 2014). De esta forma, mas que un cambio
institucional, se dio pie a un cambio estratégico que, entre otras cosas, establecio la necesidad
de planear la movilidad de la CDMX.

Esta transicion permitié materializar avances que la ciudad se encontraba impulsando
gradualmente hacia una movilidad centrada en las personas (Trevifio, 2018). El cambio mas
significativo durante este periodo fue la redefinicién de la piramide de la movilidad, donde se
plantea una nueva jerarquia que privilegia a las personas usuarias mas vulnerables y las prioriza
por encima de transportes particulares. Asimismo, esta priorizacion esta definida en funcidn de
la eficiencia de los traslados, exposicion a condiciones de vulnerabilidad, de su impacto urbano
en términos ambientales, energéticos, de uso de espacio y ruido, entre otros.

De esta forma, la piramide de la movilidad establece la siguiente jerarquia: personas
peatonas, ciclistas, transporte publico, transporte de mercancias y vehiculos automotores
particulares (véase, llustracion 1).
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llustracion 1. Jerarquia de la movilidad

Prioridad Costo*

Mayor Menor

Contaminantes

Vulnerabilidad criterio

Gases de efecto
invernadero

Espacio urbano

Eficiencia*
Ruido

Transporte de
carga

Transporte
particular

Menor automotor ‘

*Por kilometro-pasajero recorrido

Fuente: Elaboracion propia con base a el Acuerdo por el que se aprueba el Programa Integral de Movilidad 2013-2018
(Gaceta Oficial del Distrito Federal, 2014, p.59).

En cumplimiento de lo dispuesto en la LMCDMX, en 2014 se public el primer PIM 2013-
2018"9, estableciendo por primera vez un marco estratégico para la movilidad en la CDMX (Gaceta
Oficial del Distrito Federal, 2014). Este programa fue disefiado bajo el nuevo paradigma de la
movilidad sostenible y entendida desde su dimension social e incorporando orientaciones
metodoldgicas y elementos prioritarios propuestos por el ITDP?, constituyendo un hito para el
desarrollo urbano en la ciudad (Mercado, 2017).

EL PIM 2013-2018 planted como fin dltimo:

Garantizar la movilidad de las personas, considerando el acceso universal e igualitario al
conjunto de bienesy servicios publicos a las personas con discapacidad (fisica, intelectual
o sensorial) y en situacion de vulnerabilidad en condiciones de igualdad y no
discriminacion en el espacio publico y el transporte (Gaceta Oficial del Distrito Federal,
2014, p.68)

En este sentido, se establecieron dos objetivos:

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

1 publicado el 15 de octubre de 2014 en la Gaceta Oficial de la Ciudad de México.
2 A través de la publicacién “Planes Integrales de Movilidad. Lineamientos para una movilidad urbana sustentable” (Medina, et al,
2012).
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e Conservar el reparto modal actual, donde 7 de cada 10 tramos de viaje son realizados en

transporte eficiente (caminar, bicicleta o transporte publico), desincentivando los
traslados en automovil particular.

El primer objetivo guarda estrecha vinculacion con el espiritu de la LMCDMX, debido a que
el PIM 2013-2018 fue elaborado a la par del proceso de presentacion de la iniciativa de la LMCDMX,
por lo que tanto el programa como la ley son consistentes (Mercado, 2017). Por otro lado, el
segundo objetivo esta vinculado a los resultados presentados en la Encuesta Origen Destino 2007
(EOD 2007), a través de la cual se identific que solo el 20% del total de los traslados en ZMVM
eran realizados en automovil particular (INEGI, 2007), por lo que este objetivo buscd limitar su

crecimiento.

Para avanzar en estos objetivos, el PIM 2013-2018 incorpord 6 ejes estratégicos (véase,
Tabla 2) y 10 principios (véase, Tabla 3) identificados a través de los procesos colaborativos y del
diagnéstico elaborado por SEMOVI:

Ejes

1. Sistema Integrado de Transporte

Tabla 2. Ejes estratégicos PIM 2013-2018

Descripcion

Integracion fisica, operativa, de medios de pago e informacion de los
sistemas de transporte en la ciudad en una red articulada que permita
movilizar a las personas en condiciones de calidad y accesibilidad.

2. Calles para todos

Generar las condiciones de seguridad y accesibilidad en las calles, que
permitan el transito y favorezcan la convivencia.

3. Mas movilidad con menos autos

Incentivar los desplazamientos en transporte publico, modos no
motorizados y autos compartidos.

4. Cultura de movilidad

Promover una cultura de respeto y convivencia armodnica entre las
diferentes personas usuarias de la vialidad.

5. Distribucion eficiente de mercancias

Mejorar la eficiencia de distribucion de mercancias para reducir los
impactos ambientales y de transito.

6. Desarrollo Orientado al Transporte

Promover una ciudad conectada y a escala humana que permita la
realizacion de las dindmicas sociales, reduciendo tiempos de traslados.

Fuente: Elaboracién propia con base a PIM 2013-2018 (Gaceta Oficial del Distrito Federal, 2014).

Estos ejes estratégicos constituyen guias para el disefio de las acciones en materia de
movilidad. Asimismo, los 10 principios definidos se proponen como fundamentos transversales a
los ejes estratégicos, a incorporarse en las acciones implementadas:

Tabla 3. Principios del PIM 2013-2018

Principio Descripcion

1. Seguridad

Prevencion de incidentes de transito para la proteccion de la integridad
fisica de las personas y afectaciones a bienes publicos y privados.

2. Accesibilidad

Garantizar el acceso al sistema de transporte sin discriminacion, con costos
asequibles y con informacion.

3. Eficacia

Optimizacion de recursos para maximizar los desplazamientos, evitando las
externalidades negativas.

4.lgualdad

Garantizar las condiciones de equidad para el acceso a la movilidad.
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Principio Descripcion

5. Calidad

Procurar el buen estado de la infraestructura de movilidad y los
componentes del sistema para generar una adecuada experiencia de viaje.

6. Resiliencia

Promover la adaptabilidad de los sistemas de movilidad y su capacidad de
respuesta ante situaciones no previstas.

7. Multimodalidad

Favorecer la integracion de modos de transporte para ofrecer alternativas
de traslado.

8. Sustentabilidad

Reducir los impactos ambientales asociados a la movilidad al promover el
uso de modos de traslado no contaminantes.

9. Participacién y corresponsabilidad
social

Promover la articulacidn con actores del territorio para impulsar soluciones
colectivas aplicables a la movilidad.

Aprovechar los avances tecnoldgicos para aplicarlos en la mejora de la

10. Innovacién tecnoldgica

gestion y operacion de los sistemas de movilidad.

Fuente: Elaboracién propia con base a PIM 2013-2018 (Gaceta Oficial del Distrito Federal, 2014).

El Programa General de Desarrollo del Distrito Federal 2013-2018, constituido por cinco

ejes para un gobierno ciudadano, considerd a la movilidad como parte de su Eje 4. “Habitabilidad
y servicios, espacio publico e infraestructura”, el cual contempla los elementos a tomar en cuenta
para el desarrollo urbano sostenible.

Como parte de este eje, se definieron cuatro areas de oportunidad, con objetivos
particulares cada una, las cuales cuentan con implicaciones directas en la movilidad.

Ejes estratégicos

1. Sistema
transporte

integrado  de

1. Patron de

ocupacion
territorial

Tabla 4. Areas de oportunidad vinculadas con los ejes estratégicos

Oportunidades

2. Espacio publico

3. Transporte
publico

4. Transporte
automotor

2. Calle para todos

3. Mas movilidad, menos autos

4. Cultura de movilidad

5. Distribucion eficiente de
mercancias

6. Desarrollo orientado al
transporte

Fuente: Elaboracién propia con base a PIM 2013-2018 (Gaceta Oficial del Distrito Federal, 2014).

El PIM 2013-2018 definié 239 acciones comprendidas en sus 6 ejes estratégicos, ademas
de incorporar también acciones sobre el monitoreo y evaluacion (véase, Grdfica 2), de las cuales,
algunas se identificaron como prioritarias (véase, Tabla 5). La mayor carga de acciones se

concentrd en el eje 1. Sistema Integrado de Transporte, con 131 acciones. Asimismo, a se les
asignd un periodo esperado para su cumplimiento, a corto plazo (2013-2015) y mediano plazo
(2016-2018), asi como las autoridades responsables de su cumplimiento y el origen de su

financiamiento (local, federal o privado).
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Gréfica 2. Distribucién de acciones del PIM 2013-2018

2. Calles para todos

3. Mas movilidad con menos autos n

4. Cultura de movilidad
5. Distribucidn eficiente de...
6. Desarrollo Orientado al Transporte

Monitoreo y evaluacion H

Fuente: Elaboracién propia con base a PIM 2013-2018 (Gaceta Oficial del Distrito Federal, 2014).

Tabla 5. Acciones prioritarias del PIM 2013-2018 por eje estratégico
Eje estratégico \ Acciones prioritarias
e 100 km de Metrobus.
e  Corredores cero emisiones

1. Sistema integrado de S N - -
& e  Sustitucion y chatarrizaciéon de 20 mil microbuses en nuevos servicios de

transporte
corredores
e Integracion del cobro de transporte mediante la Tarjeta del Distrito Federal
e 150 km de “Calles completas multimodales”.

2. Calle para todos e Redisefio de 100 intersecciones con riesgo de accidentes peatonales en vias
primarias.

3. Mas movilidad, menos e Ampliacién del programa parquimetros EcoParg.

autos e Ampliacién del sistema ECOBICI

e  Examen para obtener la licencia de conducir
4. Cultura de movilidad ° Reduccidn de las muertes viales
° Reduccidn de los hechos viales

5. Distribucidn eficiente de e Implementacion de una Red Estratégica de Corredores Urbanos de
mercancias Transporte de Carga

6. Desarrollo orientado al e Modernizacién y reordenamiento de paraderos en CETRAM estratégicos
transporte e Zonasde Desarrollo Econdmico y Social

Fuente: (SEMOVI, 2019b) y (Gaceta Oficial del Distrito Federal, 2014).

Para la medicién de avances en las acciones, se establecieron 12 indicadores de
resultados?! (véase, Tabla 6), de los cuales, cinco tuvieron un caracter transversal a todos los ejes
estratégicos. Los ejes estratégicos 5y 6 no contaron con indicadores, debido a que no cumplian
con los requisitos metodoldgicos establecidos en la Guia Metodoldgica para el Desarrollo de los
Componentes de los Programas derivados del PGDDF. En el caso del eje 5, no se contaba con
informacion de linea base para la definicion del indicador, en tanto que para el eje 6, se propuso
establecer como indicador el aumento de la poblacidn viviendo a 800 m de distancia de una

2 a elaboracién de indicadores fue realizada con el apoyo de la Coordinacidn General de Modernizacién Administrativa (CGMA) de la
Oficialia Mayor.
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estacion de transporte masivo, sin embargo, la informacion para su medicién no podria ser

recabada debido a que el INEGI informd que en lugar de realizar el Ill Conteo de Poblacion y
Vivienda, esperado para 2015, aplicaria una encuesta intercensal, por lo que no se podria contar
con la informacién requerida.

Tabla 6. Indicadores de resultados del PIM 2013-2018

Indicador

Linea base

Meta a

Cumplimiento

Balance

Muertes a causa de hechos de

2018

Todos 1. .. 1,191 834 929 Negativo
transito
Porcentaje de tramos de viaje
Todos 2. realizados en  transporte | 70% 70% 60% Negativo
publico y no motorizado
Emisiones contaminantes del -
. - 22,66 14,8 7,06 P
Todos 3 transporte piblico (COV) 8 08 063 ositivo
Emisiones contaminantes del .
. P 47 239 N
Todos 4 transporte publico (PM2.5) 8 3 933 egativo
Porcentaje del area urbana con
Todos 5. cobertura de transporte | 39% 45% 36% Negativo
publico con via exclusiva
Numero de lugares ofertados a 1
6. bordo de transporte publico de 7,721,329 ) 11,137,881 Negativo
. - . . 600,000
1.  Sistema calidad en unidades en servicio
integrado de Porcentaje de la red vial
transporte i i jori
P 7, Primaria con prioridad al | g 5, 30% 16.8% Negativo
transporte publico de
superficie
Porcentaje de la red vial
8. primaria con criterios de «Calle 0.36% 15% 6% Negativo
2. Calle para Completa»
todos Porcentaje de intersecciones
9. con altos indices de | Nodisponible 100% 14% Negativo
accidentabilidad atendidas
Tiempo promedio de
3. . Mas 10. busqgeda 'de un cajc’)n de 20 min 5 min No disponible Negativo
movilidad estacionamiento en poligonos
con  menos con programa de parquimetros
autos Promedio de viajes diariosen el .
11. Sistema ECOBICI 25,000 50,000 30,835 Negativo
4. Cultura de Numero de hechos de transito
s 12. que involucran a peatones y 1,411 988 2,694 Negativo
movilidad

ciclistas

Fuente: SEMOVI, 2019b, pp. 16-17.

En 2019, la SEMOVI llevé a cabo un ejercicio de evaluacion del PIM 2013-2018. De acuerdo
con su valoracidn a partir del analisis de informacion, los indicadores mostraron un balance
negativo en la implementacion del programa, debido a que no se alcanzaron las metas

planteadas, a excepcion de la reduccion de emisiones contaminantes del transporte publico
(indicador 3, para todos los ejes) (SEMOVI, 2019b).
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De acuerdo con este ejercicio de evaluacion, solo el 43% de las actividades propuestas en
el programa fueron ejecutadas, en tanto que las actividades no realizadas representan un 43%; el
14% restante son acciones de las cuales no se cuenta con ningun tipo de informacién que dé
cuenta de su avance (véase, Tabla 7).

El eje que contd con una mayor cantidad de acciones ejecutadas (con relacion al total de
acciones propuestas en dicho eje), fue el 4. Cultura de movilidad, que comprende acciones como
la construccion de Pasos Seguros y Calles Completas.

En contraste, el eje 6. Desarrollo orientado al transporte, fue el que registré la menor
cantidad de acciones ejecutadas. Entre las acciones de este eje se encuentra la modernizacion de
los Centros de Transferencia Modal (CETRAM) y la estrategia de Zonas de Desarrollo Econémico y
Social (ZODES) que no logré concretarse.

Tabla 7. Relacion de ejecucion de actividades por eje estratégico del PIM 2013-2018

Acciones Acciones no Acciones sin Total, de acciones
ejecutadas CEIEREN informacion

1. Sistema integrado de 54 59 25 131
transporte
2. Calle para todos 19 26 2 47
3. Mas movilidad, menos autos 8 11 1 20
4. Cultura de movilidad 17 7 5 29
5. Dlstrllbuuon eficiente de 5 5 3 13
mercancias
6. Desarrollo orientado al 6 8 0 13
transporte

Total 109 108 36 253

Fuente: (SEMOVI, 2019b).

Como resultado del proceso de evaluacion de la implementacidn del PIM 2013-2018, la
administracion gubernamental 2018-2024 concluyé que:

e Existieron problemas y omisiones en el disefio del PIM 2013-2018 que impactaron
negativamente en el alcance de las metas propuestas y la ejecucion de acciones.

e No se conto con indicadores de resultados para la totalidad de los ejes, lo cual, aunado a
inconsistencias en su disefio, supuso una limitante para el seguimiento y monitoreo de
los avances, con lo cual se limitd la capacidad de establecer mejoras a las acciones para
lograr los objetivos esperados.

e El proceso de construccion del PIM 2013-2018, de manera paralela a la aprobacién de la
iniciativa de la LMCDMX, tuvo por resultado que, si bien el espiritu de la Ley se ve reflejado,
algunos elementos de ésta no fueran incorporados, tales como instrumentos operativos
y de seguimiento de implementacién del PIM 2013-2018.
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3.1 Conclusiones

Durante el periodo 2012-2018, se registré un cambio significativo en la voluntad de avanzar hacia
un nuevo paradigma de la movilidad, impulsado en gran medida por actores de la sociedad civil,
para reconocerla como un fendmeno complejo que se articula con otras dimensiones de las
dindamicas urbanas. Se mostré voluntad politica para impulsar este cambio de vision y promover
las modificaciones institucionales necesarias para avanzar en el objetivo de mover personas, no
vehiculos.

La adopcion de la Ley de Movilidad y sus instrumentos de planificacion mandatados
plantearon un paso importante hacia la consolidacion de un marco estratégico para orientar las
acciones en materia de movilidad. En el PIM 2013-2018 representa un hito en la planificacion de
la movilidad de la ciudad ya que se reconoce un nuevo esquema jerarquico en el que el vehiculo
privado pierde la prioridad; se incorporan la seguridad vial y los derechos humanos como
enfoques estratégicos; y la participacion de actores del territorio en los procesos de planificacion
para la incorporacion de perspectivas diferentes.

A pesar de las mejoras registradas, este primer acercamiento revelé ciertas deficiencias
en su disefio, entre ellos, un andlisis diagndstico base mas limitado en comparacion con el
realizado para el PIM 2018-2024, falta de definicién de mecanismos de evaluacion y seguimiento;
y poca claridad en la asignacion de atribuciones. Esto propicié problemas en la ejecucidn y limitd
el cumplimiento de las metas planteadas.

A partir de esta experiencia, se han identificado areas de mejora y aprendizajes que han
sido tomados en cuenta en el disefio del nuevo Plan Integral de Movilidad 2018-2024, buscando
asi superar los obstaculos y avanzar hacia una movilidad mas eficiente y sostenible.
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Capitulo 4. Pertinencia y solidez del diagnostico de movilidad de la
administracion publica de la Ciudad de México de 2018- 2022

El equipo de investigacion tuvo en cuenta tres aspectos generales para evaluar la pertinencia 'y
solidez del diagndstico de movilidad que realizé la administracion gubernamental 2018-2024.
Estos aspectos fueron los siguientes:

e Analisis del contexto. Aspecto que se orient6 en identificar si hubo una evaluacion y
descripcion de la situacion actual en términos de movilidad de la CDMX, asi como su
relacion con diversos factores, por ejemplo, aspectos politicos, sociales, econdmicos,
tecnoldgicos, legales y ambientales, entre otros.

e Proceso participativo. Este aspecto se orient6 en identificar la inclusion y el grado de
participacion de actores relevantes en el proceso de diagndstico convocados por la
administracion gubernamental 2018-2024.

e Identificacion de problemas. Este aspecto se centr6 en identificar si la administracion
gubernamental 2018-2024 contd con una definicion clara de los problemas existentes en
la movilidad de la CDMX.

4, 1 Analisis del contexto

El primer instrumento que identificé el equipo evaluador en cuanto a la elaboracidn de un analisis
del contexto de la movilidad de la CDMX esta dentro de la primera version del “Programa de
Gobierno de la Ciudad de México 2019-2024”. En dicho programa la administracion
gubernamental 2018-2024 sefiald que el sistema de movilidad de la CDMX se encontraba en una
crisis estructural, misma que se resume en tres aspectos fundamentales: 1) fragmentacion
institucional y de los distintos sistemas de movilidad; 2) severas ineficiencias y; 3) abandono de
la infraestructura y servicios de transporte publico, no motorizado y carga, e inequidad en los
tiempos de traslado y condiciones de viaje (Gobierno de la Ciudad de México, 2019a).

El mismo andlisis de contexto y las respectivas valoraciones de la administracion
gubernamental 2018-2024 se presentaron en una segunda version del “Programa de Gobierno de
la Ciudad de México 2019-2024” (que se complementd con comentarios de un proceso de
consulta publica), asi como dentro del “Plan Estratégico de Movilidad 2019”.

A continuacidn, se comparten los hallazgos que ofrecid la administracion gubernamental
2018-2024.

4.1.1 Un sistema fragmentado

Se menciona que existia una fragmentacion del orden institucional e intersectorial en materia de
movilidad y transporte en la CDMX. Esta fragmentacion resultaba por el hecho de que las acciones
vinculantes al sector transporte y de movilidad en la CDMX se daban en parte por la ejecucion de
una Secretaria de Movilidad, pero también estaba involucrados directamente dos 6rganos
desconcentradosy cuatro empresas publicas de transporte con administraciones independientes.
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Las decisiones en cuanto a la movilidad ciclista y el sistema de bicicleta pablica (Ecobici)
fueron asignadas a la SEDEMA. En cuanto a la gestion del sistema de parquimetros, existian dos
operadores, uno a cargo de la SEMOV!I y otro de Servicios Metropolitanos (SERVIMET)?2,

A nivel intersectorial, la fragmentacion se identificé como consecuencia de las decisiones
sobre movilidad que no contemplaban una coordinacién adecuada con politicas y programas de
ocupacion territorial y usos de suelo.

Esta falta de coordinacion se replicé a nivel metropolitano, debido a la falta de una visidn
integral de planeacion, gestion y control de infraestructura y servicios de transporte entre las
administraciones que conforman el Area Metropolitana (Gobierno de la Ciudad de México, 2019a).

El diagnostico sefiald que la SEMOVI, institucion rectora en materia de movilidad, no venia
ejerciendo completamente las funciones de planeacion y gestion integral de la movilidad que le
corresponde. En términos generales, se identificaron los siguientes problemas (Gobierno de la
Ciudad de México, 2019a):

e Escasa coordinacion entre los organismos publicos de transporte.

e Relacion conflictiva entre los concesionarios privados de transporte publico.

e Lareddeinfraestructura ciclista es discontinua y no conecta a las periferias.

e Sin existencia de una politica orientada a mejorar el sistema logistico de la ciudad en
cuanto al transporte de carga.

e Falta de transparencia en la toma de decisiones y uso de recursos publicos.

Con lo presentado dentro del “Programa de Gobierno de la Ciudad de México 2019-2024”
(en sus dos versiones) y el “Plan Estratégico de Movilidad 2019”, el equipo evaluador consideré
como notable el analisis detallado de la fragmentacion institucional e intersectorial en el ambito
de la movilidad y el transporte en la CDMX. Es decir, la administraciéon gubernamental 2018-2024
identificd correctamente la multiplicidad de actores involucrados en la toma de decisiones sobre
movilidad y transporte, destacando la falta de coordinacion entre ellos.

Ademas, se destacd que la fragmentacion no sélo se produjo a nivel institucional sino
también a nivel intersectorial, donde las decisiones sobre movilidad no se coordinaban
adecuadamente con las politicas y programas de ocupacion territorial y uso del suelo.

El diagndstico de la administracion gubernamental 2018-2024 también mostré una buena
comprension de los desafios especificos, como la discontinuidad de la red de infraestructura
ciclista y la ausencia de una politica especifica para mejorar el sistema logistico de la ciudad en
relacion con el transporte de carga.

A pesar de los aspectos positivos, el equipo evaluador vislumbra que el analisis presentd
también algunas limitaciones. Aunque se identificaron correctamente varios problemas, como la
escasa coordinacion entre los organismos de transporte publico y la relacion conflictiva entre los

2 Empresa de participacion estatal bajo un enfoque de autosuficiencia financiera.
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concesionarios privados de transporte publico, no se proporcionaron suficientes detalles sobre
cdmo estos problemas se manifiestan tanto en la practica, como en la eficiencia y eficacia del
sistema de movilidad.

Ademas, el diagnostico de la administracion gubernamental 2018-2024 menciond la falta
de transparencia en la toma de decisiones y el uso de recursos publicos, pero no se profundizé en
las razones de esta falta de transparencia ni en las formas especificas en que se manifiesta.

Para abordar los problemas especificos identificados en el diagndstico de la
administracion gubernamental 2018-2024, se recomienda que la SEMOVI, como entidad rectora
de movilidad, tome un rol mas proactivo y coordinador. Esto incluiria el establecimiento de un
marco integral de colaboracion entre todas las entidades de transporte y movilidad, tanto a nivel
institucional como intersectorial. Se debe fomentar la colaboracién efectiva con las alcaldias y
otros érganos desconcentrados para garantizar una planificacion y ejecucion coherente de
proyectos de movilidad. También es vital implementar una politica transparente y participativa
en la toma de decisiones y el uso de recursos publicos, posiblemente a través de plataformas de
didlogo con ciudadanos y partes interesadas y sectores involucrados. Estas medidas podrian
mejorar significativamente la coherencia, eficacia y transparencia del sistema de movilidad en la
CDMX. En una respuesta emitida a la evaluacién, SEMOVI sefialé que una de las principales
estrategias de la administracion 2019-2024 es la Movilidad Integrada, donde la SEMOVI actua
como ente coordinador y rector de la politica integral de movilidad. Asimismo, la secretaria
también sefialé que la actual administracion ha fomentado y dinamizado la participacion
ciudadana en materia de movilidad, sobre todo a través de la elaboracién del PIM 2019-2024.

4.1.2 Un sistema ineficiente

La situacion del transporte plblico en la CDMX se caracterizaba por una operacién deficiente que
afectaba al 29% de los viajes generados dentro de la ciudad. Segin la administracion
gubernamental 2018-2024, esta problematica se debia principalmente a la escasa inversion en
mantenimiento e infraestructura de los diversos sistemas de transporte disponibles en la ciudad
(Gobierno de la Ciudad de México, 2019a).

Dentro de las fallas de los sistemas de transporte documentadas en el diagndstico
realizado por la administracion gubernamental 2018-2024, se encuentran:

e Sistema Transporte Colectivo: 27% del total de la flota estaba fuera de operacion.

e Sistema de Transportes Eléctricos: tenia una crisis mas aguda; 300 trolebuses superaban
los 20 afios de vida Util y en general su parque vehicular se habia reducido en 12% desde
2017. Por su parte, el 33% de los trenes ligeros se encontraban fuera de operacion.

e Redde Transporte de Pasajeros: 27% del total de la flota estaba fuera de operacion.

e Transporte concesionado: operaba sin planeacion formal, asi como la composicién de
una flota insegura y contaminante que en su mayoria superaba su vida util, lo que se
traduce en una baja calidad en el servicio. En cuanto a su modelo de negocio, que rige a
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este sector, las ganancias se daban de forma individual y exclusivamente por pasajero
transportado; esto resultaba en una guerra por el pasaje, accidon que contribuia a
externalidades como: a) ascenso y descenso de pasajeros en lugares no autorizados; b)
aumento en la congestion; y c) incidentes de transito.

Ademas, se encontrd una ciudad con afectaciones serias por el congestionamiento vial a
consecuencia de:

e Un modelo de expansion urbana extendido, fragmentado y en baja densidad.

e Olvido del transporte publico que no permite generar alternativas viables al uso del
automovil privado.

e Aumento de la motorizacion privada (automdviles y principalmente motocicletas)

e Incremento en el gasto para la expansion de la infraestructura vial.

Como resultado de las problematicas anteriormente mencionadas, la CDMX obtuvo en
dos ocasiones, en 2015 y 2016, el desafortunado primer lugar a nivel global por su congestidn
vehicular (Tom Tom Traffic, 2016).

A pesar del cambio de paradigma iniciado durante la administracion anterior, se
detectaron deficiencias en el disefio y gestion de las vialidades. Dichas deficiencias impactaron
negativamente otras formas de movilidad, tales como la peatonal y la ciclista. Esta situacion se
entiende mejor al observar que la construccion de estas vias respondié principalmente a criterios
enfocados en favorecer la fluidez del transito de vehiculos privados (Gobierno de la Ciudad de
México, 2019a).

Con lo anterior, el equipo evaluador destaca el hecho de que la administracion
gubernamental 2018-2024 identificé y documentd minuciosamente las deficiencias existentes en
el transporte publico. Esta accidn establecidé un marco claro para guiar posibles soluciones. Sin
embargo, a pesar de la amplitud y profundidad de este diagndstico, se podria haber
proporcionado un contexto mas amplio sobre las causas del abandono del transporte publico.

4.1.3 Un sistema inequitativo

El diagndstico mostré que la movilidad se daba en condiciones de desigualdad, dado que
personas que viven alejadas del centro urbano, instaladas en las periferias y en zonas de bajos
recursos de la CDMX, requieren de mayor tiempo para su traslado lo cual implica “altos costos
personales y sociales” (Gobierno de la Ciudad de México, 2019a). Por ejemplo, “los tiempos
promedio de traslado son mayores para el transporte publico, utilizado en su mayoria por los
sectores de menores ingresos y en el que se realizan el 50% de los viajes de la ciudad, en
comparacion con los realizados en automovil” (Gobierno de la Ciudad de México, 2019a).

Bajo esta situacion, se puso en evidencia el tiempo adicional que se requeria en un viaje
en transporte publico en comparaciéon con un viaje en automovil particular (Gobierno de la
Ciudad de México, 2019a):
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e Sistema de Transporte Colectivo: 39% mas de tiempo en promedio que viajar en
automovil particular.

e Transporte concesionado: 54% mas de tiempo en promedio que viajar en automovil
particular.

e ReddeTransporte de Pasajeros: 22% mas de tiempo en promedio que viajar en automovil
particular.

Esta condicion de desigualdad, causada por la configuracion de ubicacion, la oferta de
transportes disponible y su esquema de operacion, ademas de la pérdida de tiempo y gastos
adicionales en el transporte publico, genera otras externalidades negativas, como la inseguridad
publicay el acoso (Gobierno de la Ciudad de México, 2019a).

El equipo evaluador considera que el apartado "un sistema inequitativo" proporciond
una vision general y clara del contexto de desigualdad en la movilidad urbana de la Ciudad de
México, centrandose Unicamente en la perspectiva de la "ubicacidn-tiempo". No obstante, quedd
pendiente la inclusidn de otros aspectos relacionados con la equidad en el acceso al transporte,
como los siguientes:

e Accesibilidad fisica: Se debid mostrar la distribucidn de las infraestructuras de transporte
publico de las areas periféricas y de bajos recursos de acuerdo con su cobertura, para
conocer la situacion del acceso a los diferentes modos de transporte disponibles en esas
zonas.

e Seguridad y vigilancia: Se debid incluir los niveles de seguridad en las rutas de transporte
publico, asi como las medidas implementadas para prevenir el acoso y la violencia de
forma sectorizada, desde las zonas céntricas hasta las periféricas.

En respuesta al contenido de este apartado, la SEOMOVI sefial6 que “los avances que ha hecho
esta administracion demuestran acciones integrales”.

4.1.4 Inseguridad vial

Es importante destacar que, aunque esta evaluacidn no se centra especificamente en el tema de
la "seguridad vial", se considerd este componente vital para asegurar el pleno derecho a la
movilidad en la CDMX. Para ello, se examind el andlisis contextual presentado en el "Plan
Estratégico de Convivencia Vial 2019", elaborado por la administracion gubernamental 2018-2024,
que proporciond los siguientes resultados:

e Se observé una reduccion del 35.8% en el nimero de siniestros viales registrados en la
CDMX durante las Gltimas dos décadas.

e Durante el periodo 2013-2017 en la CDMX, hubo una disminucién del 45% en las muertes
viales in situ.

A pesar de estas mejoras, se resalta que las principales victimas de siniestros viales siguen
siendo peatones, ciclistas y motociclistas, principalmente debido a la conducciéon de los
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automouvilistas. De acuerdo con datos de la SSC de 2017 y 2018, el 50% de los siniestros viales
implicaron automéviles, donde el 44% de las victimas mortales fueron peatones y solo el 8.5%
fueron conductores de automéviles (SEMOVI, 2019c).

Se expone que, si bien el sistema de movilidad en su conjunto es mas seguro, las
condiciones de viaje de los usuarios mas vulnerables no han mejorado (SEMOVI, 2019c):

e Los peatones, predominantemente mujeres de estrato medio bajo, son los usuarios de la
via mas expuestos a los hechos de transito.

e Losadultos mayores de 61 afios son las victimas mas frecuentes en el 2016 con un 21.7%,
seguidos de jovenes de entre 18 y 25 afios.

e Los hechos de transito son la primera causa de muerte en México en nifios y la segunda
en nifas de 5 a 14 afos.

Lo anterior, y de acuerdo con la SEMOVI (2019) es consecuencia de:

e Fragmentacion institucional. Falta de una institucion que planee y coordine los esfuerzos
en materia de seguridad vial. La atencion a los desafios del area ha operado de manera
fragmentada, bajo un esquema en que las instituciones planean y gestionan de manera
separada. Ladispersion de esfuerzos institucionales se refleja en acciones no coordinadas,
diferentes esquemas de capacitacion, cuidado de infraestructura y protocolos de
atencion.

e Medidas con alcance limitado. Durante la administracion 2014-2018 se realizaron
iniciativas para reducir los hechos de transito (“Pasos Seguros”, por ejemplo), pero con
un alcance insuficiente para cubrir grandes areas de la ciudad o para concienciar a toda
la poblacién.

e Infraestructura inapropiada. Las vialidades se disefiaron en el pasado con prioridad para
la velocidad y fluidez de los vehiculos motorizados, representando riesgos y barreras para
ciclistas y peatones.

El equipo evaluador considera que dentro del contexto de seguridad vial que se vivia en
la CDMX fue un gran hallazgo el resaltar la fragmentacion institucional, las medidas de alcance
limitado y la infraestructura inapropiada como factores contribuyentes a la inseguridad vial. Este
analisis mostrd una comprension clara de las razones estructurales detras de los problemas de
seguridad vial en la CDMX.

Ademas, el diagndstico de seguridad vial demostré una perspectiva adecuada al
considerar la evolucion de la seguridad vial en el tiempo, con una disminucion del 35.8% en el
numero de siniestros viales durante las Ultimas dos décadas y del 45% en los fallecimientos en
sitio durante el periodo 2013-2017. Este enfoque en las tendencias temporales proporciond un
panorama contextual Gtil.

46



4.1.5 Diagnostico técnico de movilidad

Después de mas de un afio de gestion, la administracion gubernamental 2018-2024 presentd un
diagndstico técnico sobre la movilidad en la CDMX. Dicho documento proporcioné un analisis
mas profundo del estado de la movilidad que la administracion habia heredado. Esto le permitid
realizar un diagndstico mas detallado, que, a su vez, facilitaria la elaboracion del programa
integral de movilidad para el periodo 2019-2024, el cual a 2020 seguia sin ser publicado.

En general, este diagndstico técnico abordd primeramente el contexto de las politicas de
planificacion de la movilidad en la ciudad desde perspectivas institucionales, metropolitanas,
ambientales y geograficas. A continuacion, se ofrecié un contexto de los tiempos de traslado a los
que estaban sujetos los habitantes de la CDMX. Luego, se incluyé un apartado donde se
examinaron los patrones de movilidad en la CDMX. Finalmente, se proporciond un analisis de la
oferta de transporte en la ciudad, comenzando con la red vial, el transporte individual, el
colectivo y el masivo (SEMOVI, 2020a).

En términos generales, en la /lustracion 2 se muestran los apartados y subapartados en
los que la administracion gubernamental 2018-2024 ofrecia un contexto de su situacion actual.
Para una revision detallada de cada subapartado, se puede consultar el documento "Programa
Integral de Movilidad de la Ciudad de México 2020-2024. Diagndstico Técnico".

llustracion 2. Diagndstico técnico de movilidad

Antecedentes Oferta de movilidad
« Contexto institucional + Redvial
+ Contexto metropolitano + Movilidad activa (no motorizada)

Contexto geografico

+  Movilidad, emisiones y calidad del aire Infraestructura vial ciclista

Biciestacionamientos
+ Ecobici
« Sistema de bicicletas y monopatines eléctricos sin anclaje
Tiempo de traslado
Tiempo de traslado y desigualdad
Tiempo de traslado y reparto modal
+ Tiempode traslado, desigualdady viajes

Sistema de transporte publico colectivo

Trolebls
Red de transporte de pasajeros (RTP)

nocturnos
+ Sistema de transporte publico masivo
¢ Cémo nos movemos enla Ciudad? . Sistem? de transporte colectivo metro
+ Movilidad peatonal * Metrobus
+  Movilidad ciclista Tren Ligero
Transporte publico no masivo: Trolebls, RTP, Nochebus

Microbus y vagoneta

+ Corredores concesionados
Transporte publico masivo: STC Metro, Metrobus,

Cobertura de la red integrada de transporte publico

Ferrocarril (Tren), Tren Suburbano y Tren Ligero « Centros de transferencia modal (CETRAM)
+ Taxi de sitio y de aplicacion Automoévil
*  Automovil
* Motocicleta + Estacionamientos publicos
+ Bicitaxi y Mototaxi + Estacionamientos en via publica (parquimetros)
+ Transporte escolary de personas + Demanda de estacionamientos

Fuente: Elaboracion propia a partir del documento “Programa Integral de Movilidad de la Ciudad de México 2020-
2024. Diagndstico Técnico”.
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El equipo evaluador considera cuestionable que la administracion de gobierno 2018-2024,
a través de su Secretaria de Movilidad, haya tardado catorce meses en presentar un diagndstico
técnico sobre la movilidad en la ciudad. Esto es especialmente perjudicial ya que, durante ese
tiempo, la administracién tomé decisiones y aplicd politicas sin un diagndstico completo y
riguroso.

Al respecto SEMOVI sefiala que la administracién 2018-2024 generd previamente el Plan
Estratégico de Movilidad de la Ciudad de México, el mismo mes que la administracion actual
asume funciones (20/noviembre/2018). Plan en el que también se presenta un diagndstico de la
movilidad, no sélo en la Ciudad de México, sino en el area metropolitana. Esto con el fin de
orientar la politica publica hasta que se publicara el Programa Integral de Movilidad (5/julio/2022).
Del mismo modo, el diagndstico técnico se liberd al publico mucho antes de la publicacion del
Programa Integral de Movilidad en agosto 2020.

4.2 Proceso participativo

Kooiman (1993) define a la gobernanza como “el patrén o la estructura que surge en un sistema
sociopolitico como el resultado comin de los esfuerzos de interaccion de todos los actores
involucrados” (dentro de Aguilar, 2015, p. 87). En este sentido, el PGCDMX en su eje 6.3 Gobierno
abierto menciona que la “[...] vision de futuro es una ciudad con gobernanza, donde la politica
publica es producto del didlogo y la concertacion entre sociedad y gobierno, un ejercicio
horizontal de toma de decisiones para la solucidon de los problemas de la ciudad” (Gobierno de la
Ciudad de México, 2019b).

Bajo este contexto la administracion de gobierno 2018-2024 llevd a cabo un proceso
participativo multisector (véase, Tabla 8) para generar un diagnodstico colaborativo de movilidad
que permitiera lainclusion de la diversidad de intereses, demandas y propuestas provenientes de
la sociedad en materia de movilidad y sobre ello sustentar la planeacion y toma de decisiones en
la construcidn y actualizacion del PIM 2020-2024.

Tabla 8. Linea del tiempo del proceso colaborativo

ooct nnov ddic eene ffeb mmar aabr
Asistencia 19 19 19 20 20 20 20

Analisis de proces‘,os N/A -
previos
Grupo focal 18 -
Foro multiactor Il 49 -
Sesion colaborativa l 25 -
Sesion colaborativa Il 7 -
Entrevistas
. 11
semiestructuradas

Espacio participativo
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ooct nnov ddic eene ffeb mmar aabr
Asistencia 19 19 19 20 20 20 20

Foro multiactor Il 40 f
Encuestas de pared 3,30 _
Encuestas digitales 315 -

Fuente: SEMOVI, 2019d.

Espacio participativo

Con este precedente el equipo evaluador consideré dos componentes para diagnosticar
yvalorar los alcances del proceso participativo ejecutado por la administracion de gobierno 2018-
2024, mismos que se abordan a continuacion.

4.2.1 Identificacion de actores relevantes

En el documento "Programa Integral de Movilidad de la Ciudad de México 2020-2024. Diagndstico
Colaborativo", se menciona que 3,570 personas participaron en el proceso de diagnéstico de
movilidad de la CDMX. De estas, el 68% fueron mujeres, el 31% hombres y el 1% prefirié no
especificar su género. Los participantes incluyeron ciudadanos, representantes académicos, del
sector publico, asociaciones civiles y el sector privado (SEMOVI, 2019d).

Pese a esta convocatoria no se sabe exacta y publicamente el nimero y los porcentajes
de colaboracidn de los diversos grupos convocados, mucho menos la distribucion y tematica de
participacion; al menos de los sectores de gobierno, privado, sociedad civil y academia.

En este contexto, el equipo evaluador considera el incumplimiento de dos aspectos
relevantes en la identifcacion de actores relevantes:

1. Exhaustividad. El hecho de no identificar a todos los actores relevantes o de omitir a algln
grupo clave genera soluciones parciales o sesgadas que no contemplan la totalidad del
sistema de movilidad y transporte de la CDMX. Ademas, esta omisidn genera conflictos post-
implementacidn, ya que los grupos no consultados pueden sentirse marginados o afectados
por decisiones que no tuvieron en cuenta sus perspectivas y necesidades.

2. Representatividad. Si los actores identificados no representaron adecuadamente la
diversidad de intereses y preocupaciones se cae en el disefio de politicas que favorecen a una
minoria lo que puede ser en detrimento a la mayoria.

4.2.2 Alcance del proceso participativa

Se sefiala que la seleccidn de participantes en los espacios de asistencia controlada se realizé a
través de la metodologia de mapeo de actores y la identificacion de la relevancia de la presencia
de cada uno de ellos, como se puede observar en un documento interno denominado “Mapa de
actores y disefio de formato de entrevistas para especialistas”. Sin embargo, el equipo evaluador
considera los siguientes elementos para el fortalecimiento de los procesos participativos en el
seno de la politica de movilidad:
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4.2.2.1 La cobertura. Este término se refiere a determinar si, por un lado, participaron
todos los actores identificados y considerados esenciales para el proceso participativo y, por el
otro, entender qué decisiones tom¢ la administracion gubernamental 2018-2024 en caso de
ausencia de algunos actores previstos.

Con la informacién de dominio publico disponible, el equipo evaluador no puede
determinar el grado de cobertura alcanzado. En otras palabras, no esta claro si se garantizo la
participacion de todos los actores mapeados, ni qué medidas se tomaron en los casos en que
estos actores no participaron o estuvieron ausentes.

La falta de cobertura, en caso de que efectivamente se haya omitido este aspecto, abre la
posibilidad de que se realicen criticas a la administracion debido a una percepcidn de falta de
representatividad por parte de organizaciones no incluidas. Asimismo, podria surgir desconfianza
del proceso participativo que se llevo a cabo, al promover la percepciéon de que fue sesgado o que
se excluyd intencionadamente a determinadas voces.

Asegurar una cobertura completa es fundamental para garantizar la justicia, eficiencia y
éxito de cualquier proceso participativo. Representa una inversion en la cohesion comunitaria 'y
en la efectividad del resultado final.

4.2.2.2 Involucramiento y profundidad. Este término hace referencia a la medida en que
las personas participantes y las organizaciones de diversos sectores convocados estuvieron
involucradas en el proceso. Especificamente, busca discernir si se les brindé la oportunidad de
ofrecer retroalimentacion detallada o si solo se les notificd sobre decisiones previamente
tomadas.

Para evaluar el nivel de involucramiento de los distintos grupos y sectores convocados
por la administracion gubernamental 2018-2024 en el proceso participativo del diagndstico de
movilidad de la CMDX, el equipo evaluador tuvo en cuenta los siguientes tres aspectos:

Informado: Se determind si se proporciond a los involucrados informacién y contexto
acerca del diagndstico esperado de la movilidad en la CMDX y la espectativa de su participacion.

Consultado: Se identificé si se solicitd su opinidn y valoracion respecto al tema.

Colaborativo: Se analizo si las partes tuvieron una participacion activa en la toma de
decisiones y en el disefio del proceso.

Basados en la informacidén de dominio publico disponible en el portal web "Plaza Pdblica.
Plataforma de participacién"2% de la CMDX, se obtuvieron los resultados que se presentan en la
tabla siguiente:

23 Para su consulta directa en: https://plazapublica.cdmx.gob.mx/processes/PIM?locale=es

50



Tabla 9. Involucramiento en proceso participativo en el diagndstico de movilidad de la CDMX

2018-2024
Espacio participativo Informacion Consulta Colaboracion Valoracion general

Grupo focal Si Si Si Positiva
Foro multiactor | Si Si Si Positiva
Sesion colaborativa l S/I/P S/I/P S/I/P Negativa
Sesion colaborativa ll S/I/P S/I/P S/I/P Negativa
Entrevistas semiestructuradas S/I/P S/I/P S/I/P Negativa
Foro multiactor Il Si Si Si Positiva
Encuestas de pared Si Si N/A Positiva
Encuestas digitales Si Si Si Positiva
S/1/P: Sin informacion de dominio publico

Fuente: Elaboracion propia a partir de la infomacion disponible en el portal Plaza Publica. Plataforma de
participacion.
Al analizar el nivel de involucramiento y profundidad de la participacion en el diagndstico
de movilidad de la CMDX, fue evidente que se hiceron esfuerzos considerables para garantizar que
diversos actores fueran no solo informados, sino que también fueran consultados y participes

activos en la toma de decisiones.

Los resultados obtenidos muestran que en actividades como el "grupo focal", "Foro
multiactor 1", "Foro multiactor 1", "Encuestas de pared" y "Encuestas digitales", se cumplieron
satisfactoriamente los tres criterios contemplados por el equipo evaluador (informacion,
consultay colaboracion). Esto es un indicador positivo de que en la mayoria de los escenarios de
consulta, los participantes no solo fueron informados, sino que también se les dio voz y se les
incluyd en las deliberaciones.

Sin embargo, es fundamental sefalar que en otros eventos, como las "Sesiones
colaborativas | y 1" y las "Entrevistas semiestructuradas"”, no se pudo evaluar el grado de
cumplimiento de los criterios mencionados debido a la falta de informacién de dominio publico.
Esto plantea la necesidad de mayor transparencia y documentacion en futuros procesos de
consulta, ya que la ausencia de informacion podria conducir a malentendidos o a la percepcion
de falta de transparencia.

En resumen, aunque los resultados apuntan a un alto nivel de profundidad en la
participacion en la mayoria de los eventos, es esencial seguir impulsando la transparencia y
asegurar que los eventos y consultas relacionadas con decisiones publicas en materia de
movilidad sean documentadas adecuadamente, lo que permitird su evaluacidon posterior. La
involucracidn activa, informada y colaborativa de los actores relevantes no solo fortalece la
legitimidad de las decisiones tomadas, sino que también contribuye a soluciones mas inclusivas
y adaptadas a las realidades y necesidades de los ciudadanos y entidades involucradas.

4.3 Identificacion de problemas

De acuerdo con lo indicado por la SEMOVI, la identificacion de problemas en materia de movilidad
de la CDMX se derivé del didlogo y discusion sostenidos durante la realizacion de foros
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ciudadanosy reuniones con expertos en el periodo electoral y de transicion de gobierno (SEMOVI,

2019a). El resultado concluyd que se tenia:

1.

Incremento en el tiempo de viaje. Este incremento fue consecuencia de la zonificacion de
los destinos, que estaban dispersos, y la falta de cobertura, conexion y operacion
adecuada en las redes de transporte masivo.

Desigualdad en los derechos al moverse en la ciudad. Esta desigualdad estaba vinculada
a las situaciones especificas de vulnerabilidad de las personas debido a su género, edad,
situacién socioecondmica, modo de transporte, entre otros factores que limitaban sus
oportunidades de desplazarse de manera seguray digna.

Carencia de una vision integral. Esto resulté de un esquema fragmentado en el que cada
subsistema de transporte (Metro, Metrobus, Sistema Transportes Eléctricos, RTP,
transporte concesionado y bicicletas) se planificé y gestion6é de manera independiente,
generando ineficiencias operacionalesy altos costos en tiempo y dinero para los usuarios.
Desvinculacion y ausencia de vision metropolitana. Las politicas de movilidad urbana no
estaban ligadas a las de ordenacidn territorial y uso de suelo, y no contaban con una
perspectiva metropolitana. Esta situacion generé mayores distancias de viaje, saturacion
en el transporte masivo y un incremento en el uso de vehiculos privados, llevando a la
congestion de vialidades.

Ausencia de una gestion integral de transito. Esto se refiere a la carencia de una gestion
que buscara fluidez en el desplazamiento de los distintos modos de transporte, en
especial aquellos que ofrecen servicios de transporte publico superficial, medio
predominante de desplazamiento en la CDMX.

Infraestructura ciclista limitada, fragmentada y focalizada. Esta infraestructura estaba
principalmente presente en zonas céntricas, lo cual restringia el potencial uso de la
bicicleta para distancias medianas y cortas.

Falta de una politica integral para el transporte de carga. La operacion del mismo en ese
momento generaba congestion vehicular, emisiones contaminantes y problemas de
logistica urbana.

Deterioro en la calidad y seguridad de las personas. Esto se considerd una consecuencia
directa de los puntos mencionados anteriormente.

Con base en este diagndstico, el equipo evaluador verifico si estos hallazgos se apoyaron

en los siguientes aspectos:

Revision documental: Analisis de documentos oficiales, informes y otras publicaciones
vinculadas al diagndstico de movilidad en la CDMX.

Proceso participativo: Inclusion de grupos de interés (ciudadania, expertos en movilidad,
organizaciones de la sociedad civil, entre otros) en la identificacion de problematicas.
Evaluacion de metodologias utilizadas: Uso de técnicas para detectar y describir
problematicas, como encuestas, investigaciones de campo, analisis de datos y otros
procedimientos investigativos.
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e Identificacion de causas y efectos: Reconocimiento explicito de las razones vy

consecuencias asociadas a las problematicas.

e Claridad y precision: Determinacion de si los problemas de movilidad detectados
estuvieron descritos en términos claros, especificos y medibles.

e Consistencia en la comunicacién: Consistencia en la definicion del problema en

diferentes plataformas y medios de comunicacion.

Basados en la informacion de dominio publico, se obtuvieron los resultados que se

presentan en la tabla siguiente:

Tabla 10. Aspectos de soporte para la identificacion de los problemas en materia de movilidad

Aspectos
Revisién documental

de la CDMX

Fundamentacion

En noviembre de 2018, la administracion gubernamental 2018-
2024 presentd el "Plan Estratégico de Movilidad de la Ciudad de
México 2019". Este documento, fruto del didlogo y discusion
mantenidos en foros ciudadanos y reuniones con expertos de
varios sectores, ofrece un analisis del contexto de la CDMX y
detalla la identificacion de problemas relacionados con la
movilidad. Ademas, evidencia una extensa revisién documental.

Valoracién

Positiva

Proceso participativo

Evaluacion de
metodologias
utilizadas

Identificacion de
causas y efectos

La informacion obtenida del portal "Plaza Piblica. Plataforma de
participacion" confirma que, al inicio de la administracion
gubernamental 2018-2024, se llevd a cabo un proceso
participativo (aunque no del todo claro en cuanto a la cobertura
como se detallé previamente en la Tabla 9). Este proceso se
complementd con una serie de metodologias para la definicion e
identificacion de los problemas, asi como de sus causas y efectos.

Esto se encuentra detallado en el apartado "Programa Integral de
Movilidad: Una ciudad, un sistema. Movilidad incluyente,
integrada y de calidad para todas las personas".

Positiva

Positiva

Positiva

Claridad y precision

Dentro del "Plan Estratégico de Movilidad de la Ciudad de México
2019" muestra que los problemas de movilidad detectados
estuvieron descritos en términos claros, especificos y medibles.

Positiva

Consistencia en la
comunicacién

La administracién gubernamental 2018-2024 ha enfatizado
constantemente que, al inicio de su mandato, el sistema de
movilidad de la CDMX atravesaba una crisis estructural que se
articula en tres aspectos clave:

1. Fragmentacion tanto a nivel institucional como en los
diferentes sistemas de movilidad.

2. Notables ineficiencias y desatencion en la
infraestructura y servicios de transporte publico, no motorizado y
de carga.

3. Inequidades en los tiempos de desplazamiento y en
las condiciones de viaje.

Positiva

Fuente: Elaboracién propia, 2023.
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En cuanto a los resultados obtenidos de la evaluacion de los aspectos considerados, es
alentador observar que la mayoria de ellos se calificaron como "positivo". Esto evidencia que la
identificacion de problema se apoyé en una documentacion sélida, se utilizaron metodologias
adecuadas para identificar y describir problemas, y se presentd la informacion con claridad,
precision y consistencia en diferentes medios.

Sin embargo, es esencial destacar que el "Proceso participativo" fue calificado como
“positiva". Esto debido a que hubo un esfuerzo por incluir diversas voces y opiniones en la
identificacion de problemas, aunque siempre hay margen para mejorar en cuanto a la inclusiony
participacion ciudadana. La colaboraciony retroalimentacion directa de la comunidad son vitales
para abordar de manera efectiva los desafios de movilidad y para garantizar que las soluciones
propuestas sean relevantes, aplicables en el contexto real y cuente con el soporte de la poblacion.

4.4 Conclusiones

La administraciéon gubernamental 2018-2024 llevé a cabo un diagndstico de movilidad que
abarcé multiples dimensiones y aspectos relevantes para entender la compleja realidad de la
movilidad urbana en la ciudad.

De los resultados del analisis del contexto, se encontrd que la administracién demostrd
una comprension profunda de la crisis estructural del sistema de movilidad, identificando areas
criticas como la fragmentacion, la ineficiencia y la inequidad. Si bien este analisis proporcioné un
marco sélido para la accidn, se resaltan oportunidades para una exploracion aiin mas profunday
para una transparencia ain mayor en la toma de decisiones.

En cuanto al proceso participativo se mostré un esfuerzo por incluir a diversos actores en
el diagndstico y planificacion de soluciones. La convocatoria a ciudadanos, academia, sociedad
civil y sector privado reflej6 un intento de abordar una variedad de perspectivas y preocupaciones.
Aunque se logré en gran medida una participacion activa y colaborativa en varios eventos, existe
margen para mejorar la inclusion y representatividad de todos los grupos, asegurando que se
escuchen las voces mas diversas y se reflejen las necesidades de todas las comunidades.

En cuanto a la identificacion de problemas, la administracion mostré un enfoque sélido
al respaldar sus hallazgos con revision documental y metodologias adecuadas. Se esforzd por
describir con claridad los problemas de movilidad y sus causas, contribuyendo asi a la
comprension general. Sin embargo, la evaluacion parcialmente positiva en el proceso
participativo sugiere una oportunidad para fortalecer la colaboracién con una participacion adn
mas amplia y representativa, lo que llevaria a soluciones mas completas y efectivas.

En general, laadministracion gubernamental 2018-2024 realizé un diagndstico pertinente
y sélido del estado de la movilidad de la CDMX con un enfoque ambicioso y una sélida
metodologia. A pesar de los aspectos que podrian mejorarse, es innegable que hubo un
compromiso real para comprender los problemas fundamentales de movilidad y buscar
soluciones efectivas. La estructura de andlisis y evaluacion demostrada refleja un esfuerzo
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genuino por generar un impacto positivo en la calidad de vida de los ciudadanos y en la eficiencia
de la movilidad en la ciudad. A través de un enfoque continuo en la transparencia, inclusion y
profundizacién del analisis, la administracion puede llevar sus esfuerzos un paso mas alla para
lograr una movilidad mas equitativa, eficiente y sostenible para la CDMX en el futuro.
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Capitulo 5. Marco normativo y programatico en la que se rige la politica
de movilidad de la Ciudad de México

La implementacion de las politicas de movilidad se sustenta en un marco normativo que
establece los principios rectores, lineas de accion estratégica y las competencias necesarias para
su implementacion.

El marco normativo en el que se inserta la movilidad en la CDMX propone una vision
innovadora, donde los diferentes instrumentos que lo integran mantienen estrecha relacion entre
si, y el éxito en el alcance de los objetivos definidos depende, en gran medida, de la forma en la
que estos interacttan. Asi, los diferentes temas no pueden ser abordados o entendidos de forma
aislada, sino que deben ser comprendidos a través de una vision integral.

La Tabla 11 resume el ecosistema juridico a partir del cual se establecen las bases para la
instrumentacién de la politica publica de movilidad en la CDMX?*. El Anexo IV. Marco normativo de
la movilidad urbana en la Ciudad de México presenta a detalle la interaccion del entorno legal en
el que seinserta la movilidad en la CDMXy con los principios de movilidad previamente expuestos.

De acuerdo con SEMOVI, las obligaciones de la Secretaria de Movilidad no se detuvieron
ante esta situacion. Contrario a ello, a partir de la generacion del diagnéstico, planeacion y
acciones en materia de movilidad, actualmente los instrumentos de ordenamiento territorial
cuentan con fuentes y bases mas sélidas para su publicacion, por lo que ambas materias se
coordinan.

Del mismo modo, tanto en la publicacién oficial de PIM como del PISVI se incluye un
articulo transitorio que implica la obligatoriedad de actualizarse una vez que se publiquen los
instrumentos de planeaciéon mencionados.

Los principios rectores de la movilidad en la CDMX se encuentran definidos en la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos y la Constitucidn Politica de la Ciudad de
México y la Ley del Sistema Integral de Derechos Humanos de la Ciudad de México. Estos
instrumentos mandatan la materializacion de los derechos humanos para la optimizacién de la
calidad de vida de las personas y asegurar su acceso pleno al ejercicio completo de sus derechos.
En este sentido, la movilidad se concibe como un derecho humano que debe ejercerse en
“condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusion e
igualdad” (CPEUM, 2021).

Las bases estratégicas para la movilidad se contemplan en la Ley de Movilidad de la
Ciudad de México, la Ley del Sistema de Planeacion al Desarrollo de la Ciudad de México y el

2 Se destacan, con linea punteada, el Plan General de Desarrollo de la Ciudad de México (PGD), el Programa General de Ordenamiento
Territorial (PGOT) y la Ley de General de Movilidad y Seguridad Vial (LGMSV) porque, en el caso de los dos primeros instrumentos, se
encuentran aun en fase de proyecto, en tanto que la reciente aprobacidn de la LGMSV en 2022 plantea la necesidad de incorporar las
nuevas disposiciones a la politica de movilidad en la ciudad. En este sentido, estos instrumentos cuentan con un peso importante,
pero no formaron parte del proceso de planificacién en materia de movilidad en la administracién 2018-2024.
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Programa de Accion Climatica de la Ciudad de México 2021-2030. Estos instrumentos proveen de
las orientaciones para avanzar en la visién a futuro propuesta para la ciudad, entre ellas en
materia de desarrollo urbano y sostenibilidad ambiental. Estas bases permiten comprender
cdémo debe orientarse el fendmeno de la movilidad para que ésta contribuya a materializar esta
vision.

Las orientaciones operativas permiten comprender la interaccién de la movilidad con
otras dimensiones de las dinamicas urbanas, asi como establecer atribucionesy vinculacion entre
organos de gobierno. En este sentido, tanto la Ley Organica de la Administracion Publica del
Distrito Federal (LOAPDF) como la Ley Organica del Poder Ejecutivo y de la Administracion Publica
de la CDMX (LOPEAP), establecen las competencias en materia de movilidad. Mediante esta
Gltima, se define como competencia de la SEMOVI “[...] el despacho de las materias relativas a la
planeacion, control y desarrollo integral de la movilidad, asi como establecer la normatividad, los
programas y proyectos necesarios para el desarrollo de la red vial” (LOPEAP, 2018, art. 36).
Asimismo, se enlistan las atribuciones con las que cuenta la Secretaria, entre las que destaca la
formulacion y conduccion de las politicas y programas para el desarrollo de la movilidad en la
ciudad.

Si bien se ha establecido la necesidad de generar accion articulada entre las diferentes
areas de gobierno, solo se establecen competencias de manera formal para la SEMOVI y la
Secretaria de Medio Ambiente de la CDMX, a la cual se le atribuye el establecer, en coordinacion
con las autoridades competentes, los instrumentos para la promocion de la movilidad
sustentable, asi como el establecimiento de los Programas de Ordenamiento Vial y transporte
escolar (LOPEAP, 2018, art. 35). Por otro lado, a la Secretaria de Obras y Servicios de la CDMX se le
atribuye la competencia de planeacion, construcciéon y mantenimiento de vialidades e
infraestructura para la movilidad, en coordinacién con SEMOVI.

Ademas, la Ley Organica de Alcaldias les brinda ciertas facultades en la materia, en
reconocimiento de su participacion en la gestion territorial, sin embargo, estas se orientan al
mantenimiento de infraestructura, particularmente aquella que favorece la movilidad a través de
medios no motorizados, por ejemplo, la adaptaciéon de banquetas para facilitar el acceso
universal (Ley Organica de Alcaldias de la CDMX, 2018, art. 34).

Finalmente, la Ley de Participacion Ciudadana de la Ciudad de México y la Ley para la
Integracion al Desarrollo de las Personas con Discapacidad de la Ciudad de México, aportan
elementos puntuales para garantizar que la movilidad sea planificada de forma participativa y
sea ejercida en condiciones de seguridad y dignidad para las personas con discapacidad.
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Tabla 11. Instrumentacién de la politica publica de movilidad en la Ciudad de México

Instrumentacion de la politica piblica de movilidad en la Ciudad de México

Unidos Mexicanos

e  Constitucion
Politica de la Ciudad
de México

e Ley del Sistema
Integral de Derechos
Humanos de la Ciudad
de México

Accion Climatica de la
Ciudad de México 2021 -
2030

. Plan General de
Desarrollo de la Ciudad
de México

. Plan General de
Ordenamiento
Territorial de la Ciudad

de México

. Ley de General
de Movilidad y
Seguridad Vial

L Orientaciones . . . Orientaciones tematicas
Principios rectores , . Orientaciones operativas e
estratégicas especificas
° Ley de Movilidad
de la Ciudad de México
° Ley del Sistema
de  Planeacion  al
Desarrollo de la Ciudad
de México
e  Constitucidn
. ° Programa de ° Ley de
Politica de los Estados . Programa de

Gobierno 2019 - 2024

. Ley Organica del
Poder Ejecutivo y de la
Administracién publica
de la Ciudad de México

° Ley Organica de
Alcaldias de la Ciudad
de México

Participacion
Ciudadanade la Ciudad
de México

. Ley para la
Integracion al
Desarrollo de las
Personas con
Discapacidad de la
Ciudad de México

Politica publica de movilidad de la Ciudad de México

Fuente: Elaboracién propia, 2023.

Estos instrumentos constituyen las bases fundamentales a partir de las cuales se
construye la politica publica de movilidad en la CDMX. Por su parte, el marco programatico ofrece
orientaciones sobre las prioridades a contemplar de acuerdo con el contexto y la coyuntura, lo
que permite mantener actualizacidon para dar respuesta a los desafios puntuales que enfrenta la

ciudad.

Sin embargo, el equipo evaluador considera que, a pesar de la solidez de estos
instrumentos y marcos programaticos, se pueden identificar ciertas areas de ambigliedad o de
falta de claridad en sus disposiciones. Estas inconsistencias, especialmente en la asignacion de
atribuciones entre diferentes entidades, pueden generar confusion o solapamiento de funciones.

Existen algunas inconsistencias entre los marcos normativos presentados en cuanto a la
asignacion de atribuciones. Un ejemplo de ello (véase, Tabla 12) se encuentra en el articulo 35,
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fraccion XXXI de la LOPEAP, a través del cual le atribuye a la SEDEMA el “establecer, evaluar y
determinar, en coordinacion con las autoridades competentes las estrategias, programas y
proyectos, asi como los instrumentos necesarios para fomentar y promover la movilidad
sustentable”. Aunque se plantea la necesidad de establecer colaboracion con las autoridades
competentes, y a pesar de ser una accidén en materia de movilidad, la atribucién no es asignada a
SEMOVI. Por otro lado, en la Ley de Movilidad en su articulo 14 solo se le asigna la atribucion de
promocion, fomento e impulso, en coordinaciéon con SEMOVI (Gaceta Oficial del Distrito Federal ,
2014).

Tabla 12. Inconsistencias entre marcos normativos

Ley Organica del Poder Ejecutivo y de la

Ley de Movilidad

Administracion Publica

Articulo 35. A la Secretaria del Medio Articulo 14.- Para el cumplimiento de la presente
Ambiente corresponde la formulacién, ejecucién y | Leyy los ordenamientos que de ellaemanen, la Secretaria
evaluacion de la politica de la Ciudad en materia | del Medioambiente tendra, las siguientes atribuciones:
ambiental, de los recursos naturales y del desarrollo | [...]
rural sustentable, asi como la garantia y promocién de Il. Promover, fomentar e impulsar, en
los derechos ambientales. coordinacién con la Secretaria, en el dmbito de sus

Especificamente cuenta con las siguientes | respectivas atribuciones, el uso de vehiculos no
atribuciones: motorizados y/o de bajas emisiones contaminantes;

[...] sistemas con tecnologias sustentables, asi como el uso de

XXXI. Establecer, evaluar y determinar, en | otros medios de transporte publico de pasajeros y de
coordinacion con las autoridades competentes las | carga amigables con el medio ambiente, utilizando los
estrategias, programas y proyectos, asi como los | avances cientificos y tecnoldgicos;y
instrumentos necesarios para fomentar y promover la [...}
movilidad sustentable;

[...]

Fuente: Elaboracion propia con relacién a la Ley Orgénica del Poder Ejecutivo y de la Administracién Publica de la
Ciudad de México, 2018 y la Ley de Movilidad de la Ciuada de México, 2014.

De esta forma, a juicio del equipo evaluador, se muestra una falta de homologacion entre
instrumentos que afecta el no contar con total claridad en las atribuciones. Por otro lado, el
empleo del concepto de movilidad sin brindar una definicion genera ambigliedad en el limite de
las atribuciones y competencias.

Otro ejemplo de ello, son los Programas de Ordenamiento Vial y transporte escolar, cuya
atribucion esta delegada a la Secretaria de Medio Ambiente, de acuerdo con lo establecido en el
articulo 35, fraccion XXX de la LOPEAP, a pesar de ser acciones en materia de movilidad.

5.1 Marco Programatica de la Ciudad de México
5.1.1 Programa de Gobierno 2019-2024

El PGCDMX reconoce a la movilidad como uno de los temas prioritarios a ser abordado a través
de un eje propio: Mas y mejor movilidad. Dicho eje tiene como objetivo general “Incrementar la
accesibilidad, disminuir los tiempos de traslado por trayecto y garantizar viajes comodos y
seguros para toda la ciudadania” (Gobierno de la Ciudad de México, 2019a). El PGCDMX identifica
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como lineas de accion en materia de movilidad: Integrar, Mejorar y Proteger. Estas lineas son las
mismas que conforman el PIM, instrumento que se abordara mas adelante.

Asimismo, para atender los problemas de movilidad de la CDMX en cuanto a
fragmentacion, ineficiencia e inequidad se prevé un plan estratégico que permita una
redistribucion de modos, espacio vial y recursos, tres componentes estructurales en materia de
movilidad urbana.

A su vez, el plan estratégico busca que se atiendan seis principios transversales a las
acciones de gobierno:

Sustentabilidad, mediante la promocién del uso de modosy tecnologias bajos en carbono.

2. Innovacion, a través de la introduccién de tecnologias y procedimientos orientados a
maximizar la eficiencia de la red de transporte; el mejoramiento de los procesos de
planificacidén, gestidn y monitoreo de programas y proyectos; la apertura a la
transparencia en la operacién de sistemas y uso de recursos y la insercién de procesos de
participacion y atencién ciudadana.

3. Equidad, mediante el desarrollo de iniciativas orientadas a favorecer a los sectores mas
vulnerables de la ciudad, particularmente aquellos que habitan en las periferias de
€SCasos recursos.

4, Género, atendiendo tanto la violencia hacia la mujer en los distintos sistemas de
transporte de la ciudad como sus necesidades particulares de viaje.
5. Transparencia, en la discusidn y desarrollo de politicas, programas, proyectos y en la

utilizacion de recursos.
1. 6.Calidad, en la provision de infraestructura y servicios. (Gobierno de la Ciudad de México,
2019b, p. 137).

5.1.2 Plan General de Desarrollo de la Ciudad de México

El Plan General de Desarrollo (PGD)® es el instrumento de planeacién que sentara las bases para
el desarrollo urbano de la CDMX, con un horizonte de 20 afios. La CPCMDX, en su Titulo Tercero
“Desarrollo sustentable de la ciudad”, articulo 15 “de los instrumentos de planeacion del
desarrollo”, establece en apartado B, numeral 2 al PGD como el instrumento que proveera la
vision a largo plazo de los asuntos de caracter estratégico para la CDMX y su desarrollo en las
diferentes dimensiones.

% Los plazos definidos por la (Ley del Sistema de Planeacion del Desarrollo de la Ciudad de México) LSPD para la entrada en vigor de
estos instrumentos era el 1 de octubre de 2020 para el PGD y el 1 de octubre de 2021 en el caso del POT (LSPD, 2019, art. octavo
transitorio). En 2019 se presentd un borrador preliminar que presentaba unas lineas identificadas a través de un proceso que involucrd
a académicos y especialistas en los diferentes temas que se contemplaron como parte del desarrollo de la ciudad. El proceso de
aprobacién requeria que éste se abriera a la participacién de la ciudadania, por lo cual, el proceso se vio afectado a causa de la
pandemia y tuvo que ser aplazado. El 9 de agosto de 2022 se retom0 el proceso participativo, el cual consistira en una serie de mesas
tematicas de didlogo, recepcién de propuestas y dos consultas ciudadanas, para que el nuevo proyecto de PGD pudiera ser
retroalimentado por los diferentes sectores de la ciudad y posteriormente enviado al Congreso de la Ciudad de México para su
aprobaciény publicacién en 2023 (Gaceta Oficial de la Ciudad de México, 2022).

60



El PGD, articula, las diferentes materias establecidas por la CPCDMX en su articulo 16, a
través de seis ejes identificados®, entre los que se encuentra el Eje 4 “Ciudad con equilibrio y
ordenamiento territorial”, el cual contempla a la movilidad y la accesibilidad. En este eje se
presentan las orientaciones para el crecimiento y desarrollo urbano sostenible, con impactos
ambientales reducidos y orientado al beneficio social y la optimizacion del territorio de acuerdo
con el Instituto de Planeacion Democratica y Prospectiva de la Ciudad de México (IPDP). De
manera preliminar, el eje propone “promover la movilidad sustentable y garantizar la
accesibilidad urbana para todas las personas” (IPDP, 2022a, p. 141).

Para alcanzar este objetivo plantea tres lineas de politica publica y sus respectivos
programas para su cumplimiento: Politica de transporte publico: La cual busca impulsar el uso
del transporte publico en sus diversas modalidades; Politica de transporte no motorizado:
Promover que los traslados de distancias corta y media se realicen a través de modos no
motorizados; y Politicas de accesibilidad al transporte publico: Facilitar la movilidad de las
infancias, adolescentes, mujeres, adultos mayores y personas con discapacidad (IPDP, 2022a, p.
142).

Los ejes propuestos en el proyecto de PGD son interdependientes, se articulan y
complementan entre si. De esta forma, es necesario entenderlos desde una vision integradora
gue permita avances en los diferentes ambitos.

5.1.3 Programa General de Ordenamiento Territorial

Teniendo en cuenta la necesidad de impulsar una vision integral del territorio y de promover la
articulacion y transversalidad de las politicas, la CPCDMX (articulo 16) establece que las materias
aincorporar como parte del ordenamiento territorial son: medio ambiente, gestion sostenible del
agua, regulacion del suelo, desarrollo rural y agricultura urbana, vivienda, infraestructura fisica y
tecnoldgica, espacio publico y convivencia social, movilidad y accesibilidad, y vulnerabilidad,
resiliencia, prevencion y mitigacion de riesgos.

En este sentido, se dispone la adopcion del Programa General de Ordenamiento
Territorial (PGOT) (CPCDMX, 2017, art. 15, inciso C) como un instrumento sujeto al PGD, para
regular el crecimiento de la CDMXy contribuir a fortalecer la funcidn social del territorio, con una
vigencia de 15 afios. Si bien el aplazamiento de la publicacion del PGD ha impactado también en
la presentacion del PGOT, se presentd un proyecto®” que propone una vision prospectiva del
territorio y de su funcion social, construida a partir de un diagndstico, asi como las directrices de
ordenamiento que permitan alcanzar estos objetivos. De manera tentativa, hasta su publicacion
oficial, se definen 7 objetivos territoriales, entre los cuales, el objetivo 4 “ciudad con equilibrio y

% | os ejes identificados son: Eje 1 - Ciudad igualitaria y de bienestar; Eje 2 - Ciudad prdspera, dindmica e innovadora; Eje 3 - Ciudad
sustentable y resiliente; Eje 4 - Ciudad con equilibrio y ordenamiento y gestién territorial; Eje 5 - Ciudad en paz y con justicia; Eje 6 -
Ciudad de gobierno honesto, cercano a la ciudadania y buena administracién. Si bien el PGD aun se encuentra en una fase de
propuesta, estos ejes preliminares surgen como resultado de un ejercicio de diagndstico que incluyd, ademas de investigacidn
documental y analisis de escritorio, un proceso de consulta a especialistas de diferentes sectores.

27En 2019 se presentd el primer proyecto preliminar de PGOT (IPDP, 2019) que presentaba una estructura diferente al presentado en
2022. Sin embargo, serd hasta la aprobacién del PGD que se pueda tener mayor definicién.
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ordenamiento territorial” contempla la adopcidén de un sistema de movilidad integrada que
garantice la accesibilidad y favorezca la conectividad (IPDP, 2022b).

5.1.4 Programa Integral de Movilidad de la Ciudad de México 2019-2024 (PIM 2019-2024)

El PIM 2019-2024 es el instrumento de planeacion y programatico que atiende las disposiciones
establecidas en el Programa de Gobierno 2019-2024, ademas se formula de acuerdo con metas y
objetivos especificos en funcion de las prioridades establecidas en el Plan General de Desarrollo
de la Ciudad de México (LM, art. 41, frac. Il).

Este instrumento plantea cumplir con los principios del derecho humano a la movilidad
ya que “busca que los sistemas, programas y proyectos de movilidad se orienten en aumentar la
accesibilidad, disminuir los tiempos de traslado y garantizar viajes comodos, saludables y seguros
para toda la ciudadania” (SEMOVI, 2022a, p.29). Y, prevé garantizar “un aprovechamiento
equitativo e impulsar el crecimiento econdmico, inclusivo y sostenible que dé bienestar a sus
habitantes e incida en la reducciéon de las desigualdades y en el incremento del bienestar”
(SEMOVI, 2022a, p. 29).

De tal manera que el PIM 2019-2024 adopta una estrategia transversal basada en la
redistribucion de tres componentes:

Redistribucién de los modos favoreciendo la caminata, el uso de la bicicleta y el transporte pUblico,
que en conjunto suman el 77% de los viajes en la ciudad y el 80% de los traslados en la Metrépolis.

Redistribucién del espacio vial priorizando la circulacién rapida y segura de los servicios de
transporte publico y modos de transporte no motorizado y generando politicas que tengan como
prioridad a las personas en mayor situacién de vulnerabilidad social.

Redistribucién de los recursos redirigiendo inversiones hacia la infraestructura que privilegia el
transporte publico y no motorizado, hacia politicas publicas que contribuyan a generar una ciudad
incluyente, accesible, equitativa y garantizando tarifas accesibles para la ciudadania. (SEMOVI,
2022a, p. 6).

En adicion a los enfoques redistributivos (modal, espacial y presupuestal), el PIM 2019-
2024 establece que la politica de movilidad urbana de la CDMX ha de ser abordada bajo los
siguientes ejes estratégicos:

1. Integrar los distintos sistemas de transporte de la Ciudad para promover los viajes a pie, en
bicicleta y en transporte publico.

2. Mejorar la infraestructura y servicios de transporte existentes con el objeto de aumentar las
condiciones de accesibilidad de la ciudadania, disminuir tiempos de traslado, mejorar condiciones
de viaje y transparentar el funcionamiento de los distintos sistemas de movilidad de la ciudad.

3. Proteger a las personas que utilizan los distintos sistemas de transporte, por medio de la
provisidn de infraestructura y servicios incluyentes, dignos y seguros. (SEMOVI, 2022a, p. 7).

La /lustracion 3 muestra la alineacion de marco legal a la que esta sujeta el PIM 2019-2024.
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llustracion 3. Alineacion normativa del Programa Integral de Movilidad 2019-2024
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Fuente: Elaboracién propia con informacidn del PIM 2019 -2024, 2023.
5.1.5 Programa Integral de Seguridad Vial 2021-2024

El PISVI 2021-2024 es el instrumento en la CDMX que delinea las “medidas administrativas,
operativas y de coordinacion que garanticen la seguridad vial de todos los usuarios de la via,
anteponiendo la jerarquia de movilidad” (LMCDMX, art. 42). Asimismo, el PISVI 2021-2024 se debe
formular de acuerdo con metas y objetivos especificos en funcion de las prioridades establecidas
en el Plan General de Desarrollo de la Ciudad de México (LMCDMYX, art. 43, frac. II).

En este sentido, el PISVI 2021-2024 en lo general tiene la mision de “reducir las muertes y
lesiones graves por hechos de transito, sobre todo para las personas usuarias mas vulnerables de
la via, por medio de la creacion de un sistema de movilidad seguro” (SEMOVI, 2021a, p. 45).

De forma especifica el PISVI 2021-2024 tiene como objetivo general reducir en un 30% las
muertes en sitio por hechos de transito para el afio 2024. Para conseguirlo adopta cuatro
principios:

1. La seguridad vial esta enfocada en disminuir los hechos de transito mediante el impulso de la
convivencia vial.

2. Todas las personas usuarias de la via tienen una responsabilidad en la construccién de una
movilidad segura basada en la construccién de comunidad.

3. Las autoridades promoveran la convivencia y la solidaridad en las calles de la ciudad.

4. Las politicas y acciones enfocadas a la seguridad vial son concretas, medibles y evaluadas de
manera sistematica. (SEMOVI, 2021a, p. 45).

Para el cumplimiento de esta meta se prevén tres ejes estratégicos sobre los cuales se
articulan los subprogramasy las lineas de accién orientadas a:

Proteger: Implementar acciones enfocadas a la proteccion de las personas usuarias de la via
mediante el fortalecimiento de programas preventivos y de atencion a victimas, asi como la
mejora o redisefio de la infraestructura vial.

Educar: Determinar el conjunto de acciones formativas, de divulgacién y de sensibilizacién para
generar cambios de conducta en las personas usuarias de la via.
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Institucionalizar: Fortalecer la coordinacién entre las instancias encargadas de la planeacion e
implementacidn de acciones en materia de seguridad vial. (SEMOVIa, 2021, p. 46).

Los tres ejes estratégicos del PISVI 2021-2024 (véase, llustracion 4) se basan en la vision
articulada de los cinco pilares del Decenio de Accion para la Seguridad Vial, asi como en las
sugerencias de un conjunto de especialistas y académicos.

llustracion 4. Alineacidn con los pilares del Plan Mundial para el Decenio de Accién para la
Seguridad Vial
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Fuente: Elaboracion propia con informacidn del PISVI 2021-2024, 2023.

5.2 Conclusiones

El ecosistema juridico que enmarca a la politica publica de movilidad de la CDMX plantea
principios acordes con los cambios en el paradigma de la movilidad, reconociéndola como un
derecho humano, cuyo ejercicio requiere un abordaje multidimensional.

Existe un claro avance en la adopcion de una nueva concepcion de la movilidad para
orientarla hacia esquemas mas sostenibles y centrados en las personas. La incorporacion de estas
recomendaciones en los marcos juridicos y su caracter vinculante, permiten que estos principios
puedan permear en la planificacion de la politica publica de movilidad.

Se reconoce a la SEMOVI como la entidad con atribuciones “relativas a la planeacion,
controly desarrollo integral de la movilidad, asi como establecer la normatividad, los programas
y proyectos necesarios para el desarrollo de la red vial” (Ley Organica del Poder Ejecutivo y de la

64



Administracion Publica de la Ciudad de México, 2018), y se establece la necesidad de reforzar la
colaboracidn interinstitucional. Sin embargo, en algunos temas, la asignacion de atribuciones no
resulta tan clara o es susceptible a generar obstaculos en la implementacion de acciones. La falta
de claridad en las atribuciones es consistente con los problemas identificados en el diagndstico
del PIM 2013-2018 realizado por la actual administracion, en el que se plantea la fragmentaciony
la falta de coordinacion.

Como se ha mencionado, la actual administracion busca superar el trabajo en silos,
propiciando una mayor colaboracion entre areas para promover una atencion integral de los
desafios de la ciudad. Sin embargo, la falta de delimitacion de la injerencia en los temas puede
impactar en la asignacion de responsabilidades, facultades y competencias. Aunque estos
problemas suelen resolverse de forma organica de acuerdo con la coyuntura, una definicién mas
formal estas definiciones puede favorecer la fluidez y la coordinacién en la implementacion
efectiva de acciones.

Existe paralelismo entre el apartado de movilidad en el PGCDMX y el PIM 2019-2024, lo
que da cuenta de la relevancia asignada al tema en la planificacion del desarrollo de la ciudad y
del proceso de diagndstico articulado en el que se enmarco.

65



Capitulo 6. Analisis del disefio de la politica de movilidad aplicada

Estainvestigacion considerd cuatro aspectos para el analisis del disefio de la politica de movilidad
que realiz6 la administracion gubernamental 2018-2024, mismos que se enlistan a continuacion:

e Establecimiento de objetivos, metas y lineas de accion. Se refiere al desarrollo de
metas, objetivos, lineas de accion o afines respaldados por un diagnodstico de las
problematicas de movilidad patentes en la CDMX.

e Establecimiento de indicadores de desempefio y un marco de monitoreo y
evaluacion. Se refiere a establecer indicadores clave para medir el avance y eficacia
de la politica de movilidad respecto a sus metas.

e Identificacion de riesgos y barreras. Se refiere a anticipar riesgos y obstaculos para la
implementacion exitosa de la politica de movilidad de la CDMX, considerando
resistencias de grupos de interés y cambios en el entorno.

e Asignacion de recursos. Se refiere a un analisis en los rubros generales relacionados
con movilidad y transporte dentro de los Presupuestos de Egresos de la Ciudad de
México (PECDMX) para los Ejercicios Fiscales de 2018 a 2023.

Es importante sefialar que las recomendaciones presentadas en este capitulo no estan
dirigidas exclusivamente a una sola entidad publica, dado que las competencias relacionadas con
el derecho a la movilidad en la CDMX abarcan varias dependencias. Sin embargo, la SEMOVI suele
ser la primera en abordar las cuestiones relacionadas con el cumplimiento de este derecho, ya
que tiene la responsabilidad de "formular y conducir la politica y programas para el desarrollo de
la movilidad, de acuerdo a las necesidades de la Ciudad” (LOPEAP, art. 36, fracc. |, 2023).

Las recomendaciones se realizan de manera enunciativa, no limitativa, en funcion de las
atribuciones de las dependencias involucradas. Ademas, estas recomendaciones son
complementarias a las lineas de accion del PEM 2019. Es decir, son transversales y no
necesariamente deben ejecutarse como parte del PEM 2019, sino como acciones
complementarias, dadas las atribuciones de los sujetos obligados para el cumplimiento de los
diez principios rectores del derecho a la movilidad.

6.1 Establecimiento de objetivos, metas y lineas de accion

La administracion gubernamental 2018-2024 delined objetivos y metas, respaldados por un
diagndstico de las problematicas de movilidad patentes en la CDMX. Estos objetivos y metas se
insertaron en diversos programas y planes, tales como:

e Programa Estratégico de Movilidad 2019 (PEM 2019).

e Programa de Gobierno de la Ciudad de México 2019-2024 (PGCDMX).

e Plan Estratégico de Género y Movilidad 2019 (PEGM 2019).

e Plan Estratégico de Convivencia Vial 2019 (PECV 2019).

e Programa Integral de Seguridad Vial de la Ciudad de México 2021-2024 (PISVI 2021-
2024).
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e Programa Integral de Movilidad de la Ciudad de México 2019-2024 (PIM 2019-2024).
e Proyecto del Programa General de Ordenamiento Territorial de la Ciudad de México
(PPGOT).

La Tabla 13 ilustra cdmo estos programas y planes abordaron la estructuracion de
objetivos y metas a corto, mediano y largo plazo para la movilidad en la CDMX. Se destacé la
practica administrativa de establecer no sélo objetivos generales, sino también estrategias
especificas y lineas de accion para su consecucion. Ademas, se definié un conjunto de acciones
transversales para abordar multiples problematicas. Las dependencias involucradas y la
temporalidad de estos objetivos también se detallaron.

Tabla 13. Estructura de metas y objetivos en diversos programas y planes disefiados por la
administracion gubernamental 2018-2024%

Plantea la

problematica #de ejes ) , #de Mencién de .

# de estrategias o #de lineas de . . ) Se muestra la temporalidad
" # de objetivos # de metas ., |ineas/principios dependencias

" especificas accion : de su alcance

movilidad en la generales transversales involucradas

CMDX

Afio de )
Plan/Programa sobre la estrategias

publicacién

PEM 2019 2018 Si 3 13 13 40 6 Si Corto plazo
PGCDMX 2019 Si 3 13 13 40 6 Si Corto plazo
PEGM 2019 2019 Si 3 8 1 24 20 3 Si Corto plazo
PECV 2019 2019 Si 3 12 4 12 26 - No Corto plazo
PISVI 2021-2024 2021 Si 3 15 15 46 46 14 Si Corto, mediano y largo plazo
PIM 2019-2024 2022 Si 3 23 23 79 79 5 Si Corto, mediano y largo plazo
PGOT CDMX 2023 Si - 2 2 - 33* - Si Corto, mediano y largo plazo

Fuente: Elaboracién propia, 2023.

Como resultado obtenido, se observa un patrén en cuanto a la secuencia en la definicion
de objetivos, iniciando con el PEM 2019, reflejado posteriormente en el PGCDMX. Ambos
centraron objetivos a corto plazo para el primer y segundo afio de la administracion.
Posteriormente, el PEGM 2019 y el PECV 2019 propusieron objetivos especificos en areas de
géneroy seguridad vial respectivamente. El PECV 2019, en particular, sentd las bases para el PISVI
2021-2024, esbozando objetivos a corto plazo, mientras que el segundo se enfocé en metas a
mediano y largo plazo.

2 E| lector puede conocer de forma detallada los alcances correspondientes a cada programa en:

PEM 2019. Disponible en: https://www.movilidad-integrada.tianguisdigital.cdmx.gob.mx/docs/plan-estrategico-de-movilidad-
2019.pdf

PGCDMX. Disponible en: https://plazapublica.cdmx.gob.mx/uploads/decidim/attachment/file/363/Plan_Gobierno-2019-
2024_2023.pdf

PEGM 2019. Disponible en: https://semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/estrategia-de-genero-140319.pdf

PECV 2019. Disponible en: https://semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/plan-estrategico-de-convivencia-vial-2019-para-la-
ciudad-de-mexico-200619.pdf

PISVI12021-2024. Disponible en: https://www.semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/PISVI-2021-2024_.pdf

PIM 2019-2024. Disponible en: https://www.semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/PIM-2019-2024_.pdf

PGOT CDMX. Disponible en:
https://www.sacmex.cdmx.gob.mx/storage/app/media/convocatorias/2022/PROG_ORDENAM_TERRIT_URBANO.pdf
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No obstante, el equipo evaluador sefiala que, a pesar de la secuencia de objetivos y metas,
el PIM 2019-2024 se present6 de manera tardia. Este programa, esencial y estratégico, orienta la
implementacidn de acciones dirigidas a abordar los diversos problemas de movilidad evidentes
en la CDMX. Ademas, a través de este programa, se atienden transversalmente los distintos ejes
rectores que buscan garantizar el pleno derecho a la movilidad. Cabe mencionar que el PIM 2019-
2024 se publico en la Gaceta Oficial de la Ciudad de México tres afios y siete meses después del
comienzo de la administracion gubernamental 2018-2024.

En otro aspecto, el equipo evaluador reprueba que, tras cuatro afios de la administracion
evaluada, el disefio de objetivos y metas del PGOT CDMX todavia no esté oficialmente definido,
ya que sigue siendo una version en calidad de "proyecto”. Sin embargo, esta situacion puede
verse también como una oportunidad. La informacién publica disponible del proyecto del PGOT
CDMX carece de metas, ejes estratégicos generales y lineas o principios transversales que si estan
presentes en otros programas existentes como se evidencié en la Tabla 13 previamente
compartida. Resulta relevante aclarar que esta es una atribucidon del Instituto de Planeacién
Democratica y Prospectiva de la Ciudad de México.

Después de un andlisis detallado y comprensivo del disefio de objetivos y metas de la
politica de movilidad vigente, se puede inferir que la administracién gubernamental 2018-2024
presentd un esfuerzo sistematico y bien intencionado para mejorar la movilidad en la CDMX. La
secuencia légica en la definicion de objetivos, que se inicié con el PEM 2019 y se reflej6 en
programas subsecuentes, demuestra una intencion de estructurar politicas en base a una vision
integrada y transversal. Este enfoque es crucial para abordar las multifacéticas problematicas de
movilidad en una metrépoli tan compleja como la CDMX.

Por otra parte, la ausencia de una version final del PGOT CDMX, que aun se encuentra en
estado de proyecto, resalta la importancia de finalizar y consolidar las politicas de movilidad. Las
ciudades en constante evolucion, como la CDMX, requieren de politicas adaptativas, pero
firmemente establecidas para guiar su desarrollo y enfrentar sus retos de manera efectiva.

Con base en estas observaciones, se recomienda ampliamente que la administracion
actie con mayor celeridad en la definicion y consolidacion de sus proyectos pendientes. Al
hacerlo, no sélo se estara garantizando una mejor infraestructura y planeacion para la ciudad,
sino también se estara reafirmando el compromiso gubernamental de crear una CDMX mas
habitable, conectada y accesible para todos sus habitantes.

6.1.1 Lineas de accion para el cumplimiento de objetivos y metas especificas

Con el propésito de cumplir los objetivos y metas establecidos, la administracion gubernamental
2018-2024 disefié diversas lineas de accion planificadas para ser ejecutadas en el corto, mediano
y largo plazo. En este contexto, el equipo evaluador examind la estructuray disefio de estas lineas
de accidn en dos etapas temporales:
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e Enelcorto plazo, donde se analizaron 392 lineas de accién incluidas dentro del PEM
20109.

e Paraelmedianoy largo plazo, se estudiaron las 772 lineas de accidn, las cuales estan
contenidas en el PIM 2019-2024.

En ambos casos, se ha evaluado la vinculacion de estas lineas de accion con los
requerimientos de Evalia CDMX descritos en el Capitulo 2, resultando en cuatro sectores: 1.
Transporte publico de pasajeros, 2. Movilidad activa, 3. Transporte vehicular automotor y 4.
Aspectos transversales (los cuales impactan a los primeros tres puntos).

Para cada sector se destacan las aportaciones de las lineas de accidn a favor del derecho
alamovilidad, posteriormente mediante un cuadro se muestran oportunidadesy lineas de accion
no previstas para el cumplimiento de los principios rectores del derecho a la movilidad. Una vez
que se tiene el panorama de los alcances de lo que fue el PEM 2019 se muestra el analisis de lo
referido al PIM 2019-2024.

Por ultimo, el lector debe saber que en este apartado solo se mencionan el nimero de
acciones evaluadas, pero para el conocimiento detallado de cada una de ellas se debe consultar
el Anexo V. Descripcion de lineas de accion dentro del PEM 2019y Anexo VI, Transversalidad de lineas
de accion del PIM-2019-2024 con los principios al derecho humano a la movilidad en la Ciudad de
México, al final de este documento.

6.1.1.1 Lineas de accion afines al transporte publico de pasajeros.

El equipo evaluador realizé un diagndstico e identificd 16 lineas de accion especificas para
mejorar el transporte publico de pasajeros, mismas que se agrupan en seis estrategias clave
dentro del PEM 2019 (véase, Tabla 14).

En general, las lineas de accion dentro de la estrategia de 1.1. Integrar el sistema de
transporte publico, fueron sobresalientes al abarcar la modernizacion del sistema de pago hasta
el disefio de espacio publico. La implementacion de tarjetas de prepago y puntos de recarga
facilita y agiliza el proceso de pago, mientras que una "imagen Unica" y mapas esquematicos
permiten mejorar la experiencia del usuario y la accesibilidad de la informacion.

En cuanto a la estrategia 1.2 Expandir la cobertura de redes de transporte masivo, es
especialmente notable por sus lineas de accion en cuanto a su enfoque en la inclusion social y
geografica, asegurando que las zonas de bajos ingresos y geograficamente dificiles de acceder
también sean cubiertas por la red de transporte. Por su parte, la estrategia 1.3 Reforma integral
del transporte concesionado, sus lineas de accidn en cuanto a la inclusién de tecnologias como el

2 E| PEM 2019 establece 40 lineas de accidn. No obstante, de acuerdo con las estipulaciones de la Ley General de Movilidad y Seguridad
Vial, la regulacidn del transporte de carga sera de competencia federal y no estatal. Esta decisidn fue confirmada por el secretario de
Movilidad de la Ciudad de México en una entrevista como parte de esta evaluacién. Por tanto, el equipo evaluador opté por excluir del
diagndstico las lineas de accién relacionadas especificamente con este tema.

30 E| PIM 2019-2024 establece 79 lineas de accién. No obstante, aplica el mismo argumento de la nota al pie de pagina 27.
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GPS para el seguimiento de rutas y frecuencias establecié un paso hacia la modernizacién y
eficiencia del sistema.

Sobre la estrategia 2.1 Rescate y mejora del transporte publico fue integral y sus lineas de
accion se centraron tanto en la renovacion de la flota como en la mejora de la infraestructura vial
y el manejo de flujos de personas. En tanto la estrategia 2.4 Impulso a la innovacion y mejora
tecnoldgica se centrd directamente en la electromovilidad, lo que se alinea bien con las metas de
sostenibilidad y eficiencia.

Por Gltimo, la estrategia 3.3. Perspectiva de género, prevencion y atencion del acoso en el
sistema de movilidad fue en lo general inclusiva y destacan sus lineas de accién en cuanto a
considerar tanto la prevencion como la intervencidn en casos de acoso y violencia de género.

En la tabla siguiente, el equipo evaluador destaca una serie de oportunidades que deja el
PEM 2019. Ademas, se sefialan diversas lineas de accion pendientes para cumplir con los
principios rectores relacionados con el derecho a la movilidad.

Tabla 14. Oportunidades y lineas de accidn pendientes en el cumplimiento del derecho
humano a la movilidad desde el transporte publico de pasajeros dentro del PEM 2019

Lineas de
accion Oportunidad en la construccion de

Lineas de accion pendientes para el
cumplimiento de los principios
rectores del derecho a la movilidad

Estrategia

dentro del lineas de accién

PEM 2019

Para cumplir con los principios de
accesibilidad y eficiencia, se debe
1.1 Integracién del Se omitid la consideracion de los afiadir una linea de accién que
Integrar | sistema de 4 sistemas de transporte privado en el | aborde la integracion digital, por
transporte publico plan integrado. ejemplo, una aplicacién movil
unificada para el pago, informacién
y navegacion en tiempo real.
Para abordar los principios de
1.2 Expansidn de Se paso6 por alto el mantenimiento seguridad y resiliencia, deberia
la cobertura de de las nuevas extensiones y como incluirse una linea de accion
Integrar 3 , . . .
redes de esto afectaria ala calidady la centrada en medidas de seguridad y
transporte masivo resiliencia del sistema de transporte. | protocolos de emergencia en estas
nuevas extensiones y conexiones.
. o, Una linea de accién para la
La estrategia se limito a la ., e
1.3 Reforma . ., , formacion y certificacion de los
. instalacion de tecnologiay , .
integral del . ., operadores seria esencial para
Integrar verificaciones, pero no abordé cémo ) . )
transporte . L ., | garantizar la calidad y seguridad en
. lainformacién recabada se utilizaria -
concesionado . . el servicio, de acuerdo con los
para mejoras tangibles. L . .
principios de calidad y seguridad.
. , Para cumplir con el principio de
La estrategia se quedd corta en e .
2.1 Rescatey . . Resiliencia, se requiere un plan de
. . abordar la resiliencia del sistema . .,
Mejorar | mejora del . . . emergencia y evacuacion para el
. frente a situaciones de emergenciao | L
transporte publico sistema de transporte publico.
desastres naturales. , , L .
Ademas, seria beneficioso incluir
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Estrategia

Lineas de
accion
dentro del
PEM 2019

Oportunidad en la construccion de
lineas de accion

Lineas de accion pendientes para el
cumplimiento de los principios
rectores del derecho a la movilidad

medidas para minimizar el impacto
ambiental de la flota.

2.4 Impulso ala
innovaciény

El enfoque estd limitado a
trolebuses, y no considero otros

Para abordar el principio de
innovacion tecnoldgica, se debe
incorporar una linea de accién para

Mejorar . 1 modos de transporte que también . L,
mejora , . , | lainvestigacion y desarrollo en
L. podrian beneficiarse de la tecnologia N Lo
tecnologica cléctrica tecnologias de transporte publico
’ mas eficientes y ecoldgicas.
La estrategia se enfocé en la
seguridad de género, pero no se Es esencial implementar un sistema
incorporé una perspectiva de monitoreo y evaluacién para
3.3 Perspectiva de interseccional que considere otras medir la efectividad de las medidas
género, formas de vulnerabilidad. Sin adoptadas. También se debe
prevenciony embargo, se reconoce como un considerar la formacion de un
Proteger 3

atencidn del acoso
en el sistema de
movilidad

avance significativo la publicacion
del documento “Genero y Movilidad
en la Ciudad de México”, un trabajo
conjunto de analisis de avances y
retos realizado por SEMOVI, Banco
Mundial y Semujeres (2019)

comité de revisién con participacion
ciudadana para garantizar que las
iniciativas estén alineadas con las
necesidades de las mujeres y otros
grupos vulnerables.

Fuente: Elaboracion propia, 2023.

A tres afios y medio de la publicacién del PEM 2019 se present6 el PIM 2019-2024. Sobre
este documento, el equipo evaluador llevd a cabo un diagndstico exhaustivo e identifico 34 lineas
de accidon especificas para mejorar el transporte publico de pasajeros. Esto representd un
incremento de 18 lineas de accién en comparacion con el PEM 2019. Las 34 lineas de accidn se

organizaron en 10 estrategias generales, cuyas valoraciones por parte del equipo evaluador se
detallan en la tabla siguiente.

Tabla 15. Oportunidadesy lineas de accion pendientes en el cumplimiento del derecho humano

a la movilidad desde el transporte publico de pasajeros dentro del PIM 2019-2024

Lineas de

accion Lineas de accion pendientes para el
cumplimiento de los principios

rectores del derecho a la movilidad

Estrategia Oportunidad en la construccion de

dentro del , .,
lineas de accion

PIM 2019-

Estrategia

general

Integrar

1.3 Integracién del
sistema de
transporte publico

2024

La estrategia pudo haberse
beneficiado al incluir elementos de
interoperabilidad con sistemas de
transporte de areas metropolitanas
vecinas. Esto habria proporcionado
una verdadera integracién y habria

Para cumplir con el principio de
participacion y corresponsabilidad
social, es necesario involucrar a los
usuarios y otros actores sociales en
el disefio y evaluacion del sistema
integrado de transporte.
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Lineas de
accion . ., Lineas de accion pendientes para el
Oportunidad en la construccién de . e
dentro del , ., cumplimiento de los principios
lineas de accion i
PIM 2019- rectores del derecho a la movilidad
2024

Estrategia

Estrategia
general

maximizado la accesibilidad para
mas usuarios.
La estrategia se beneficiaria de Es imprescindible afiadir un sistema
1.4 Reforma incluir un enfoque mas detallado de monitoreo y evaluacion
integral del sobre la calidad del servicio y las homologado en las distintas ofertas
servicio de expectativas del usuario. Podria de transporte para que estas
Integrar - o o . . N
transporte publico haber sido util establecer criterios garanticen la calidad y la eficacia del
colectivo de calidad mas concretos para servicio.
concesionado evaluary mejorar la experiencia del
usuario.
Un plan estratégico para la Para cumplir con los principios del
ampliacion de la linea 12 del STC derecho a la movilidad, la estrategia
Metro, de Mixcoac a Observatorio. requiere una linea de accién que
., aborde la accesibilidad universal en
1.5 Expansién de .
la cobertura de las todas l.as n,uevas extensiones. Esto
garantizara que personas con
Integrar | redesde . . .
transporte masivo dlscap?a.adades también p'uedan
. . beneficiarse de las expansiones.
y semimasivo ., .
También, se necesita un plan de
contingencia para asegurar la
resiliencia del sistema de transporte
en caso de desastres naturales.
Se podria haber planteado un Para cumplir con el principio de
sistema mas modular que permitiera | Innovacion Tecnoldgica, deberia
futuras expansiones y conexiones incorporarse una linea de accién
con facilidad. que introduzca una plataforma
digital Unica que integre horarios,
tarifas y opciones de transporte en
toda el drea metropolitana. Sin
embargo, hay avances importantes,
ya que existe el centro de monitoreo
1.6 Integracién de del Organismo Regulador del
Integrar | los viajes Transporte, coordinado con C5 para
metropolitanos tareas de monitoreo permanente de
unidades, asi como la
infraestructura y mecanismos de
cada organismo. La estrategia se
enfocd en conexiones especificas,
pero no abordo el elemento de
escalabilidad. Asimismo, se ha
avanzado en la integracion de los
sistemas y modernizacién del peaje.
Por Gltimo, SEMOVI sefiala que se
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Lineas de

accion Lineas de accion pendientes para el

Estrategia
general

Oportunidad en la construccion de

dentro del , »
lineas de accion

PIM 2019-
2024

Estrategia cumplimiento de los principios

rectores del derecho a la movilidad

trabaja en la integracion con
transportes del Estado de México
Se pasé por alto el tema de la Actualmente existe el centro de
digitalizacion y uso de tecnologias monitoreo del Organismo Regulador
2.1 Moderni l emergentes. Las lineas de accién se | del Transporte, coordinado con C5
. .1 Modernizare , . .
Mejorar - habrian beneficiado de un enfoque | para tareas de monitoreo
transporte publico . ., . . ,
en la innovacion tecnologica. permanente de unidades, asi como
la infraestructura y mecanismos de
cada organismo.
Hizo falta hacer un énfasis claro en | Pendiente una linea de accidn que
el mantenimiento preventivo de los | delinee el realizar auditorias
. vehiculos y en sistemas de regulares desde terceros sobre la
2.2 Supervisiony . . . . .
. informacion al usuario. Estos calidad y la seguridad de los
ordenamiento del , . - .
. L elementos podrian haber sido servicios proporcionados. Los
Mejorar | transporte publico o o, , s
lecti incluidos para una estrategia mas resultados serian publicos y
colectivo , .
. completa. ayudarian a garantizar el
concesionado L .
cumplimiento de los estandares,
alinedndose con los principios de
Seguridad y Transparencia.
Aunque la estrategia estableci6 la Se necesita una linea de accion para
transicién hacia flotas mas limpias, | desarrollar infraestructura de
2.3 Movilidad no abordé las infraestructuras de recarga para vehiculos eléctricos,
.3 Movilida _ . . L
. . recarga y mantenimiento necesarias | para asegurar unaimplementacion
Mejorar limpiay . . e s
. para soportar esta transicién. exitosa de la electrificacion de la
electromovilidad
flota. Esto refuerza la meta de
"Mejorar" la infraestructura y
servicios existentes.
La estrategia se limité a la liberacidn | Para cumplir plenamente con los
de datos, ignorando otras posibles | principios de eficienciay
291 l l innovaciones tecnoldgicas como participacion social, deberia
. .9 Impulso ala . L. - , L,
Mejorar | . P , aplicaciones moviles para pago o afiadirse una linea para la creacién
innovacion . . . S
informacion en tiempo real. de una plataforma de participacion
ciudadana en la planificacion de
rutas y horarios.
3.3 Prevenciény Se enfocd en reactivar y mejorar Para fortalecer la resilienciay la
atencion de sistemas existentes, pero no eficiencia en la prevencién de la
Prot violencias hacia establecié nuevos mecanismos de violencia, se debe incorporar una
roteger ] o L , L, .

& las mujeres en el seguimiento y evaluacion de estas linea de accion que permita el
sistema de medidas. monitoreo en tiempo real de las
movilidad incidencias en el transporte.

3.5 Seguridad Las lineas de accidn se centraron en | Se requiere una linea de accién que
Proteger | vehiculardel las condiciones del vehiculo, pero no | promueva mejoras en la
transporte publico abordaron la infraestructura vial,
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Lineas de
accion Lineas de accion pendientes para el

Estrategia . Oportunidad en la construccion de e .
B Estrategia dentro del lineas de accién cumplimiento de los prlncpl?s
PIM 2019- rectores del derecho a la movilidad
2024
colectivo que también afecta la seguridad infraestructura vial para reducir
concesionado vehicular. siniestros viales.

Fuente: Elaboracion propia, 2023.

Dentro de los hallazgos, el equipo evaluador, encontré que las estrategias abordaban
aspectos cruciales como la integracion del sistema de transporte, la expansion de la cobertura de
la red, y la modernizacion de la flota e infraestructura. También se incluyeron enfoques hacia la
sostenibilidad, innovacion tecnoldgica y la prevencion de violencias de género. Estas estrategias
fueron altamente consideradas por su vision integral y enfoque en mejorar tanto la eficiencia
como la seguridad del sistema.

Sin embargo, también se identificaron diversas lineas de accién pendientes que no
estaban incluidas en las estrategias presentadas. Entre ellas destacan la necesidad de un sistema
de monitoreo y evaluacidn y la participacion ciudadana en el disefio y planificacion. También se
hace énfasis en la accesibilidad universal y la resiliencia ante desastres naturales.

Por tanto, el equipo evaluador considera que, aunque las estrategias desarrolladas e
implementadas por la administracion gubernamental 2018-2024 son funcionales, es imperativo
abordar las lineas de accion pendientes, ya descritas en la Tabla 15, para un sistema de transporte
verdaderamente eficiente, inclusivo y sostenible. Especificamente, el equipo recomienda:

e Incorporar mecanismos de participacion ciudadana para el disefio y evaluacion de las
estrategias de transporte. Esto responde a la necesidad de involucrar a los usuarios y
otros actores en la planificacion del transporte. La participacion ciudadana es clave para
garantizar que las estrategias reflejen las necesidades reales de los usuarios, faciliten su
implementacion y fomenten la corresponsabilidad social.

e Desarrollar un sistema homologado de monitoreo y evaluacion que garantice la calidad y
eficacia del servicio. Un sistema de monitoreo y evaluaciéon uniforme asegura la
consistencia en la calidad del servicio en diferentes modos de transporte. Esto aborda la
necesidad de establecer criterios de calidad claros y un seguimiento efectivo de los
servicios.

e Incluir una linea de accidén que aborde la accesibilidad universal, especialmente en las
nuevas extensiones de la red de transporte. La accesibilidad universal es fundamental
para garantizar que todas las personas, incluyendo aquellas con discapacidades, puedan
beneficiarse del sistema de transporte. Esto refleja un enfoque inclusivo y cumple con los
principios del derecho a la movilidad.

e Establecer planes de contingencia para asegurar la resiliencia del sistema de transporte
en caso de desastres naturales. La resiliencia es crucial para mantener la operatividad y
seguridad del transporte en situaciones de emergencia. Los planes de contingencia son
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necesarios para responder eficientemente a desastres naturales y otros eventos
imprevistos.

e Integrar tecnologias emergentes para la gestion de datos y eficiencia operacional. La
adopcion de tecnologias innovadoras puede mejorar la gestion de datos vy la eficiencia
operativa del sistema de transporte. Esto se alinea con la necesidad de digitalizacion y
aprovechamiento de tecnologias emergentes, mejorando la experiencia del usuario y la
administracion del sistema.

e Realizar auditorias externas regulares sobre la calidad y seguridad de los servicios
proporcionados y hacer publicos los resultados. Las auditorias regulares de terceros
aseguran la transparencia y el cumplimiento de los estandares de calidad y seguridad.
Publicar los resultados fomenta la confianza y responsabilidad en el sistema de
transporte.

e Desarrollar infraestructura de recarga para vehiculos eléctricos para asegurar una
implementacidn exitosa de la electrificacion de la flota. La infraestructura de recarga es
esencial para la transicion hacia flotas mas limpias y sostenibles. Esto implica la
necesidad de soportar la electrificacion de la flotay mejorar la infraestructura de servicios
existente.

e Crear una plataforma digital Unica que integre horarios, tarifas y opciones de transporte
en toda el area metropolitana. Una plataforma digital integrada mejora la accesibilidad y
facilidad de uso del sistema de transporte. Esto responde a la oportunidad de utilizar
innovaciones tecnoldgicas para proporcionar informacion en tiempo real y facilitar el uso
del transporte publico.

6.1.1.2 Lineas de accion afines a la movilidad peatonal y ciclista. El equipo evaluador
identificé ocho lineas de accidn especificas para mejorar la movilidad peatonal y ciclista, mismas
que se agrupan en tres estrategias clave dentro del PEM 2019 (véase, Tabla 16).

La estrategia 1.4 Integracion del uso de la bicicleta al sistema de movilidad mostré una
comprension detallada de lo que se necesita para que la bicicleta se convierta en un modo de
transporte viable y accesible. Las lineas de accién incluyeron infraestructura, coordinacion
operativa y planificacion a largo plazo, abordando multiples aspectos criticos. Por su parte la
estrategia 2.3 Regulacion de los servicios privados de movilidad abordé un vacio importante en la
administracion de sistemas como bicicletas sin anclaje y patines del diablo eléctricos. En tanto la
estrategia 3.1 Infraestructura segura y con accesibilidad universal para caminar y moverse en
bicicleta, reforzé la promocion de modos de transporte mas sostenibles.

En la tabla siguiente, el equipo evaluador destaca una serie de oportunidades no
desarrolladas por la administracion gubernamental de 2018-2024. Ademas, se sefialan diversas
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lineas de accidn pendientes para cumplir con los principios rectores relacionados con el derecho

a la movilidad®".

Tabla 16. Oportunidades y lineas de accidon pendientes en el cumplimiento del derecho humano
a la movilidad desde la movilidad ciclista y peatonal dentro del PEM 2019

Estrategia

1.4 Integracién del
uso de la bicicleta

Lineas de
accion
dentro del
PEM 2019

Oportunidad en la construccion de

lineas de accién

Se enfocé mucho en la
infraestructura ciclista sin abordar
suficientemente programas de
educacién vial para ciclistas y

Lineas de accién pendientes para el
cumplimiento de los principios
rectores del derecho a la movilidad

Establecer mecanismos de
monitoreo y evaluacién para medir

Integrar . 5 conductores. Ademas, la expansion L L .
al sistema de L, , la eficiencia y resiliencia del sistema
. de la red de ciclovias se concentro o, . . .
movilidad ] . . de ciclovias y biciestacionamientos.
solo en la ciudad, sin incluir
conexiones con areas
metropolitanas cercanas.
Establecer un mecanismo de
revisién y adaptacion continua de
. . los lineamientos, para incorporar
La estrategia estuvo limitada a la ,
., L . . nuevas tecnologias y enfoques
2.3 Regulacion de actualizacion de lineamientos . . ,
. . . . . (Innovacién tecnoldgica). Ademas de
. los servicios anteriores sin proporcionar medidas | |
Mejorar . 1 . ., implementar canales de
privados de concretas para su implementacion .
. . participacién ciudadana para
movilidad efectiva o para abordar otros . .
recoger opiniones y preocupaciones
problemas emergentes. L o
sobre los servicios de movilidad
privada (Participaciony
corresponsabilidad social).
i . Evaluacién y adaptacioén de la
3.1 Se concentré exclusivamente en . .
. . infraestructura para garantizar su
Infraestructura la implementacion de nuevas e . .
. . . . resiliencia ante situaciones
segura y con ciclovias sin considerar otros . .
e . fortuitas o de emergencia
accesibilidad aspectos de seguridad como la o
Proteger . 2 ., o (Resiliencia).
universal para sefializacion y el disefio de . .
. . . Garantizar que las infraestructuras
caminary intersecciones seguras fuera del .
sean accesibles para todas las
moverse en centro de la CDMX (abarcar las . .
L . personas, incluidas aquellas con
bicicleta periferias).

discapacidad (Igualdad).

Fuente: Elaboracién propia, 2023.

En lo que se refiere al PIM 2019-2024, el equipo evaluador identificd 18 lineas de accidn
especificas para mejorar la movilidad peatonal y ciclista. Esto representd un incremento de 10

31 Nota aclaratoria de Semovi. El evaluador sugiere la inclusidén de lineas de acciones que son parte del trabajo continuo de la
Secretaria y que no deben de ser incluidas como parte de un Programa. Incluso hay sugerencias que son obligaciones legales, como
la capacitacién de operadores de transporte publico. Por ejemplo, en los grandes proyectos de transporte se han incluido la
participacién con vecinos, con los cuales se han realizado desde mesas informativas hasta consultas de pueblos originarios, como en
el caso de la linea 2 del Cablebds.
Del mismo modo se ha trabajado con organismos internacionales, asi como con diversas organizaciones de la sociedad civil para la
implementacién de proyectos diversos, como el BID, ITDP, C40, y la Embajada Britanica, entre otros, para la elaboracidn de estrategias,
estudios y seguimiento a proyectos, (como laimplementacidn del TrolebUs elevado o las empresas de transporte concesionado).
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lineas de accion en comparacion con el plan anterior. Las 18 lineas de accidn se organizaron en
ocho estrategias generales, cuyas valoraciones por parte del equipo evaluador se detallan en la
tabla siguiente.

Tabla 17. Oportunidades y lineas de accion pendientes en el cumplimiento del derecho humano

a la movilidad desde la movilidad ciclista y peatonal dentro del PIM 2019-2024
Lineas de
accion . ., Lineas de accion pendientes para el
Oportunidad en la construccién de N N
dentro del , ., cumplimiento de los principios
lineas de accion o
PIM 2019 rectores del derecho a la movilidad

Estrategia .
Estrategia

general

-2024
Aunque se abordd la accesibilidad, | Necesario incorporar acciones que
., la estrategia no incluy6é medidas faciliten la transicién entre
1.1Integracion de . - .
. para garantizar la accesibilidad en diferentes modos de transporte,
Integrar | los viajes . . . .
horas de alta demanda dentro de las | mediante la informacién en tiempo
peatonales . .
diversas ofertas de transporte real acerca de las conexiones entre
publico que ofrece la CDMX. diferentes sistemas.
Crucial afiadir una linea de accion
A pesar de tener un enfoque en la que establezca carriles exclusivos
1.2 Integracién de integracion, se omitid considerar los | para bicicletas que conecten
Integrar la bicicleta al carriles exclusivos para bicicletas en | directamente con estaciones de
& sistema de las rutas mas congestionadas para | transporte pUblico masivo. Esta
movilidad conectar con estaciones de accion respalda tanto la estrategia
transporte masivo. de 'Integrar' como los principios de
seguridad y eficiencia.
. , o, Es necesario un enfoque de
No se incluyd una estrategia mas L .
colaboracion intermunicipal que
., detallada que abordara la . . L
1.6 Integracion de e L incluya acuerdos de financiamiento
. colaboracion intermunicipal para o
Integrar | los viajes - y mantenimiento de la
. asegurar la efectividad de la : .
metropolitanos . L infraestructura ciclista. Actual de
infraestructura ciclista en los .
. esta manera se alinea con el
municipios conurbados. . .
principio de eficiencia.
Es imprescindible establecer
. La estrategia no contemplo las infraestructuras de recarga
2.3 Movilidad . . -
. . infraestructuras de recarga accesiblesy eficientes para los
Mejorar | limpiay . . . s .
- necesarias para una transicion ciclotaxis eléctricos, lo cual estd en
electromovilidad . . . , L L
exitosa hacia la electromovilidad. linea con los principios de eficiencia
y sustentabilidad y bajo carbono.
Implementar mecanismos de
revision y ajuste de la regulacion
., Se omitié una linea de accién que para asegurar que se adapte a las
2.5 Regulacién de . . . .
L. fomente la competenciay la cambiantes circunstancias y
. los servicios . ., . L
Mejorar rivados de innovacion en el sector con necesidades de la poblacidn. Este
P . presencia en las zonas periféricas de | punto es fundamental para
movilidad ‘
la CDMX. mantenerse en linea con todos los
principios, especialmente la
Eficiencia y Calidad.
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Lineas de
accion . ., Lineas de accion pendientes para el
. Oportunidad en la construccién de . L.
Estrategia dentro del , ., cumplimiento de los principios
lineas de accién o
PIM 2019 rectores del derecho a la movilidad

-2024

Estrategia

general

Se trabajo en la intervencion de Incluiry desarrollar una linea de

intersecciones, pero se omitié un accion con relacion al monitoreo y
Proteger | 3.1 Calles seguras 3 L N L . .

plan para la revision y actualizacion | evaluacién de intersecciones

continuas de estas intervenciones intervenidas.

Para abordar completamente los
principios del derecho a la
movilidad, especialmente en cuanto
a seguridad y calidad, es esencial

Se propuso incrementar el nimero | implementar un programa de

. de biciescuelas, pero no se mantenimiento regular para las
3.4 Movilidad en . . S L
Proteger bicicleta 2 incluyeron estrategias de ciclovias. También se debe prever la
seguimiento y evaluacién de su creacién de una aplicaciéon mévil
impacto. que permita reportar problemas en

la infraestructura ciclista,
fortaleciendo asi la participaciény
corresponsabilidad social y el uso de
la innovacidn tecnoldgica.

Se elaboraron lineamientos técnicos

Un programa de formacién
para unidades de ciclotaxis pero se prog y

3.6 Movilidad de acreditacion para los operadores de

Proteger . 4 pasé por alto la necesidad de . . . y
barrio ., L, ciclotaxis y mototaxis contribuiria al
formaciony acreditacion para los . .
principio de seguridad.
operadores.

Fuente: Elaboracién propia, 2023.

El equipo evaluador encontrd que las estrategias son particularmente fuertes en la
promocion de una movilidad inclusiva y sostenible. Las estrategias abordaron la necesidad de
integrar diferentes modos de transporte, desde la caminata hasta la bicicleta, y apuntaron a
mejorar tanto la eficiencia como la seguridad del sistema de transporte. También se priorizd la
regulacion de los servicios privados de movilidad para alinearse con los objetivos de una
movilidad urbana eficiente y segura. Ademas, se observé un fuerte enfoque en la sostenibilidad,
especialmente en lo que respecta a la electromovilidad y la reduccién de emisiones.

Sin embargo, el equipo evaluador también identificé diversas areas de mejora que no se
contemplaron en las estrategias desarrolladas. Se subraya la necesidad de incluir acciones que
faciliten la transicion entre diferentes modos de transporte, la importancia de la colaboracidn
intermunicipal y la implementacion de infraestructuras de recarga para la electromovilidad.
Ademas, se sefiala la necesidad de mecanismos de monitoreo y revisiones regulares, y de
fomentar la participacion ciudadanay el uso de tecnologia para un sistema mas eficiente y seguro.

Por lo tanto, el equipo evaluador considera que, aunque las estrategias abarcan aspectos
esenciales para una movilidad eficiente, inclusiva y sostenible, es crucial abordar las lineas de
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accion pendientes para lograr un sistema realmente eficaz y equitativo. Especificamente, el
equipo recomienda:

e Incorporar informacién en tiempo real que facilite la transicion entre diferentes modos
de transporte. Esta recomendacion surge de la necesidad de mejorar la accesibilidad y
eficiencia del transporte publico, especialmente en horas pico. La informacidn en tiempo
real permite a los usuarios planificar mejor sus viajes y facilita la transicion entre
diferentes modos de transporte, mejorando la experiencia de usuario y reduciendo
tiempos de espera.

e Establecer acuerdos de colaboracion intermunicipal para el financiamiento vy
mantenimiento de la infraestructura ciclista. La estrategia actual carece de un enfoque
detallado en la colaboracién intermunicipal, crucial para la efectividad de la
infraestructura ciclista en areas conurbadas. Estos acuerdos asegurarian una gestion mas
eficiente y sostenible de la infraestructura ciclista, alineandose con el principio de
eficiencia y promoviendo una mejor integracion del transporte.

o Implementar infraestructuras de recarga accesibles y eficientes para los ciclotaxis
eléctricos. Dado el enfoque en la transicidn hacia la electromovilidad, es vital contar con
infraestructuras de recarga adecuadas. Estas infraestructuras son necesarias para
soportar el uso creciente de ciclotaxis eléctricos, contribuyendo a la sostenibilidad y la
reduccién de emisiones.

e Desarrollar mecanismos de revision y ajuste de la regulacion que sean flexibles y se
adapten a las cambiantes necesidades de la poblacion. La dinamica urbana y las
necesidades de transporte estan en constante cambio. Mecanismos reguladores flexibles
permitirian adaptar las estrategias de transporte a estas condiciones cambiantes,
garantizando que se mantengan relevantes y efectivas.

e Incluir una linea de accidn para el monitoreo y evaluacion de intersecciones intervenidas
en el marco de la estrategia "Calles seguras". Aunque se ha trabajado en la intervencién
de intersecciones, la falta de un plan de seguimiento y actualizacién continua limita la
efectividad a largo plazo de estas intervenciones. El monitoreo y la evaluacion continua
asegurarian que estas intervenciones sigan siendo seguras y efectivas.

e Crear una aplicacion mévil que permita a los ciudadanos reportar problemas en la
infraestructura ciclista, fortaleciendo la participacion y corresponsabilidad social. Una
aplicacion movil para reportar problemas en la infraestructura ciclista fortaleceria la
participacion ciudadana y la corresponsabilidad social. Esto no solo mejora el
mantenimiento y la seguridad de la infraestructura ciclista, sino que también fomenta
una mayor participacion de los ciudadanos en la gestion del transporte urbano.

6.1.1.3 Lineas de accion afines al transporte vehicular automotor. El equipo evaluador
identificé nueve lineas de accidn especificas para mejorar la eficiencia en el uso del transporte
vehicular automotor, mismas que se agrupan en cuatro estrategias clave dentro del PEM 2019
(véase, Tabla 18).
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Las lineas de accion propuestas para la estrategia 2.2 Gestion del transito y el
estacionamiento se centraron en la transparencia y la eficiencia. Por ejemplo, al integrar un
sistema de parquimetros unificado, se permite simplificar la experiencia del usuario y se optimiza
la supervision y recoleccion de fondos.

En relacion con la estrategia 2.3 Regulacion de los servicios privados de movilidad, apunté
aresolver un problema existente de desigualdad en la legislacion, lo que resulta en beneficio para
usuarios y conductores, su disefio podria conducir a una mayor eficiencia en el sistema de
movilidad urbana tanto a corto como a largo plazo. Por su parte, la estrategia 2.6 Mejora de la
atencion ciudadana, resultdé en un paso significativo para mejorar la eficiencia en el servicio al
ciudadano, buscando reducir los tiempos de espera y mejorar la transparencia.

Finalmente, la estrategia 3.2 Politicas de seguridad vial orientadas al cambio de conductas,
aborddé multiples aspectos como la educacién, la sancién y la prevencion. Su enfoque en el
cambio de conducta y en poblaciones vulnerables fue especialmente positivo.

En la tabla siguiente, el equipo evaluador destaca una serie de oportunidades no
desarrolladas por la administracion gubernamental de 2018-2024. Ademas, se sefialan diversas
lineas de accidn pendientes para cumplir con los principios rectores relacionados con el derecho
a la movilidad.

Tabla 18. Oportunidades y lineas de accidon pendientes en el cumplimiento del derecho humano
a la movilidad desde el uso del transporte vehicular automotor dentro del PEM 2019
Lineas de
accion
dentro del
PEM 2019

Lineas de accion pendientes para el

Estrategia
general

Oportunidad en la construccion de

Estrategia , 2
8 lineas de accién

cumplimiento de los principios
rectores del derecho a la movilidad

- ., Para abordar completamente los
Si bien se establecié un marco para .
. . principios del derecho ala
la eficiencia y la transparencia, la . .
., . , , . movilidad, especialmente la
2.2 Gestion del estrategia no abordd explicitamente | = . .
. .. . . ., eficiencia y la sustentabilidad, se
Mejorar | transitoy el 2 el impacto ambiental de la gestion . , .,
. . . . . . requiere una linea de accién que
estacionamiento del estacionamiento ni las medidas o,
. , . promueva la redistribucion del
para reducir el uso del automovil L
. espacio vial en favor del transporte
particular. - .
publico y no motorizado.
Se enfocé en la reformulacién de Se requiere una linea de accién que
» legislacion, pero se omiti6 abordar | establezca mecanismos de consulta
2.3 Regulacién de e e
los servicios la participacién ciudadana en ese y participacion ciudadana parala
Mejorar rivados de 1 proceso de reforma. reformulacion de la legislacion. Esto
fnovilidad esta en sintonia con el principio de
Participacion y corresponsabilidad
social.
La estrategia se limitd a la La inclusién de médulos de atencién
2.6 Mejora de la expansion de médulos fisicos, pero | especializada para personas con
Mejorar | atencidn 1 no considerd las alternativas discapacidades o de grupos
ciudadana digitales. Ademas, omitié aspectos | vulnerables permitiria atender los
de calidad y accesibilidad para principios de igualdad y calidad,
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Estrategia

Estrategia
general

Lineas de
accion
dentro del
PEM 2019

Oportunidad en la construccion de
lineas de accion

grupos vulnerables o personas con
discapacidades.

Lineas de accion pendientes para el

cumplimiento de los principios
rectores del derecho a la movilidad

garantizando un servicio dignoy
seguro para todos.

3.2 Politicas de
seguridad vial
orientadas al
cambio de
conductas

Proteger

Aunque se propusieron varias lineas
de accion, se pasé por alto el
monitoreo y la retroalimentacién
como medios para medir la
efectividad de las politicas.

Para garantizar un enfoque integral,
es necesario incorporar una linea de
accién centrada en el monitoreo y
evaluacion de las politicas
implementadas. Esto permitiria
ajustar las estrategias segln su
efectividad y estaria alineado con
los principios de eficienciay calidad.

Fuente: Elaboracién propia, 2023.

En lo que se refiere al PIM 2019-2024, el equipo evaluador identificé 17 lineas de accién
especificas en cuanto al transporte vehicular automotor. Esto represent6 un incremento de 8

lineas de accién en comparacion con el plan anterior. Las 17 lineas de accidn se organizaron en
nueve estrategias generales, cuyas valoraciones por parte del equipo evaluador se detallan en la

tabla siguiente.

Tabla 19. Oportunidades y lineas de accion pendientes en el cumplimiento del derecho humano
ala movilidad desde el uso del transporte vehicular automotor dentro del PIM 2019-2024

Estrategia

Estrategia
general

1.6 Integracion de

Lineas de
accion
dentro del
PIM 2019-
2024

Oportunidad en la construccion de
lineas de accion

La estrategia se concentrd solo en el
nuevo aeropuerto. Se omitié la
necesidad de integrar otros nodos

Lineas de accién pendientes para el

cumplimiento de los principios
rectores del derecho a la movilidad

A fin de cubrir los principios de
accesibilidad y eficiencia, se
requiere una linea de accién para la

todos, independientemente de su
condicidn social o econdmica.

Integrar | los viajes 1 . s -
‘ lit de transporte clave como terminales | optimizacién de vialidades y rutas
metropolitanos
de autobuses locales y que conecten el aeropuerto con
metropolitanos. principales arterias de la CDMX.
Para asegurar la eficienciay la
igualdad, una linea de accién debe
. , . enfocarse en la implementacion de
Si bien se abordé la necesidad de . o,
. zonas de baja emisidn o con acceso
nuevos esquemas empresariales e . .
., o L . restringido en horarios de alta
1.7 Gestion de institucionales, falté incluir medidas ., L. .
. congestién. Ademas, introducir
Integrar | viajesen 3 para asegurar que estos esquemas . L ,
, . . . . tarifas dinamicas en parquimetros
automovil sean inclusivos y accesibles para

para optimizar la utilizacién del
espacio vial. En cuanto a la
innovacion tecnologica: Utilizar
datos en tiempo real para informar a
los conductores sobre la
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Lineas de
accion . ., Lineas de accion pendientes para el
Oportunidad en la construccion de _ L.
dentro del , ., cumplimiento de los principios
lineas de accion "
PIM 2019- rectores del derecho a la movilidad
2024

Estrategia

Estrategia
general

disponibilidad de estacionamientoy
rutas alternas menos
congestionadas.
Para adherirse al principio de
Innovacidn tecnoldgica, se necesita
una linea de accién que promueva la
) L ) adopcidn de tecnologias de
. La estrategia omitié incentivar a los ) . .
2.3 Movilidad L . monitoreo de emisiones en tiempo
. . propietarios privados de ,
Mejorar | limpiay , . ., real para todos los vehiculos.
. automoviles para que también , L
electromovilidad . ) Ademas, es esencial implementar
actualicen sus vehiculos. . ,
estaciones de carga para vehiculos
eléctricos en areas clave, lo que
promueve la calidad y |a resiliencia
del sistema de transporte.
2.4 Mejorar el . . ,
S, B L, Para garantizar seguridad, una linea
servicio publico de No se abordo la capacitacién de los ., .,
. . . de accion para la formacioén y
Mejorar | transporte conductores de taxi para mejorar la e, .
S . . . certificacion de conductores de taxi
individual de seguridad y calidad del servicio. L
. . es indispensable.
pasajeros (taxi)
Para abordar el principio de
igualdad, es necesario implementar
L . . una regulacién que establezca
2.5 Regulacién de No se incluyeron medidas . , . .
. Ve tarifas maximas en horarios pico
) los servicios especificas para fomentar la . L,
Mejorar ) ] e, para evitar la discriminacién
privados de transparencia en la tarificacion de , . , .
o .. econdmica. Ademas, se requieren
movilidad estos servicios. , .,
lineas de accion en cuanto a la
operacidn y eficiencia de la
operacidn de motocicletas.
2.7 Mejorar el La estrategia se enfoc6 en la Incorporar mecanismos de
Mei registro de creacién de un registro, pero no retroalimentacion en la plataforma
ejorar . . o .
g automotores contempl6 como se actualizariay para recoger sugerencias y reportes
privados mantendria a lo largo del tiempo. de problemas de los usuarios.
. . , Para garantizar la resiliencia, una
La estrategia no incluyd un , ., ,
2.8 Renovar la . linea de accién deberia abordar la
) ) componente para el mantenimiento ., .
Mejorar | infraestructura ) . construccién de infraestructuras
. continuo de la infraestructura una . N
vial resilientes al cambio climaticoy
vez renovada.
otros desastres naturales.
Para alinearse completamente con
. , o el principio de seguridad, se debe
La estrategia se centré en vialidades | = . , .,
. . , afiadir una linea de accion que
primarias, dejando de lado las vias | . . L
Proteger | 3.1 Calles seguras . L, incluya la implementacion de
secundarias donde también ocurren , . ]
- . tecnologias de vigilanciay
siniestros viales. . .
monitoreo en tiempo real en las
vialidades reconfiguradas.
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Lineas de
accion . ., Lineas de accion pendientes para el
. Oportunidad en la construccién de o oL
Estrategia dentro del , , cumplimiento de los principios
lineas de accion i
PIM 2019- rectores del derecho a la movilidad

2024

Estrategia

general

3.2 Politicas de . . .,
Incluir una linea de accion de

seguridad vial La estrategia no desarrollo un . .
. . L, establecimiento de mecanismos de
Proteger | orientadas al 1 mecanismo de evaluacion tras su ., L.
. . ., evaluacién y reformulacion si los
cambio de ejecucion y resultados. ,
resultados no se estan alcanzando.
conducta

Fuente: Elaboracién propia, 2023.

El equipo evaluador, identificd varias lineas de accidn pendientes que no se abordaron en
las estrategias desarrolladas. Falta laimplementacion de tecnologias de monitoreo de emisiones
y la necesidad de regulaciones que eviten la discriminacién econémica. Ademas, se subraya la
importancia de tener infraestructuras resilientes ante el cambio climatico y otros desastres
naturales.

Por lo tanto, es crucial abordar las lineas de accidon pendientes que refuercen las acciones
ya implementadas. Especificamente, el equipo recomienda:

e Lineas de accion en cuanto a la operacion y eficiencia de la operacion de motocicletas.
Esta recomendacion responde a la necesidad de mejorar la seguridad y eficiencia en el
uso de motocicletas, un modo de transporte cada vez mas popular. Al no abordar este
aspecto, la estrategia actual omite un componente crucial para reducir los siniestros
viales y mejorar la movilidad urbana.

e Incluir una linea de accidn que se enfoque en la optimizacion de vialidades y rutas para
mejorar la accesibilidad y conexién con el Aeropuerto Felipe Angeles. La optimizacién de
rutas y vialidades es esencial para garantizar una conexion eficiente con el nuevo
aeropuerto. La estrategia actual se centra en el aeropuerto, pero omite la integracion con
otros nodos de transporte, lo que es fundamental para una accesibilidad amplia y efectiva.

e Implementar tecnologias de monitoreo en tiempo real para la emisién de gases
contaminantes y establecer estaciones de carga para vehiculos eléctricos. Esta
recomendacion aborda la necesidad de promover la sostenibilidad y la calidad del aire
urbano. La estrategia actual no incentiva suficientemente la actualizacion de vehiculos
privados hacia opciones mas limpias, y la falta de infraestructura de recarga limita la
transicion hacia la electromovilidad.

e Desarrollar infraestructuras resilientes que puedan resistir las variaciones climaticas y
desastres naturales. La resiliencia es un aspecto fundamental en la infraestructura de
transporte, especialmente en el contexto del cambio climatico. La estrategia actual se
centra en la creaciéon y renovacion de infraestructuras, pero no contempla su
mantenimiento continuo ni su capacidad para adaptarse a las crecientes alteraciones
climaticas y para soportar desastres naturales, lo que es crucial para garantizar la
sostenibilidad y seguridad a largo plazo.

83



6.1.1.4 Lineas de accion transversales.

El equipo evaluador identifico seis lineas de accidn transversales, es decir, que atienden
el transporte publico, lamovilidad ciclista y peatonal, asi como el transporte vehicular automotor,
mismas que se agrupan en cuatro estrategias dentro del PEM 2019 (véase, Tabla 20).

La linea de accidn para integrar el sistema de semaforos en la ciudad tuvo el potencial de
mejorar significativamente el flujo de transito y reducir los tiempos de desplazamiento. Ademas,
la mencidn de la proteccion de personas mas vulnerables fue relevante para una movilidad mas
seguray equitativa.

A su vez, la transparencia en el funcionamiento del Fondo para el Taxi, la Movilidad y el
Peatdn se alined adecuadamente con los principios de participacion y corresponsabilidad social,
asi como con el de igualdad.

En tanto la propuesta de creacion del Centro de Control e Innovacion de la Movilidad se
alinea con los principios de eficiencia, calidad, e innovacién tecnoldgica.

Por dltimo, el enfoque en intersecciones seleccionadas para implementar diversas
medidas plantea soluciones de pequefia escala previas a laimplementacion de intervenciones de
mayor envergadura.

Tabla 20. Oportunidades y lineas de accion pendientes en el cumplimiento del derecho humano

a la movilidad desde varias acciones transversales dentro del PEM 2019
Lineas de
Estrategia . accion Oportunidad en la construccion de
Estrategia , o
general dentro del lineas de accion
PEM 2019

Lineas de accion pendientes para el

cumplimiento de los principios
rectores del derecho a la movilidad

Se requiere una estrategia para el
manejo eficiente de
estacionamientos que se alinee con

, los principios de eficiencia
Si bien la integracion del sistema de P P y

) ) . . sustentabilidad, tal como la
., semaforos abordo el flujo vehicular, | . .,
2.2 Gestion del o ., implementacién de
no se hizo hincapié en el desarrollo

Mejorar | transitoy el 1 . estacionamientos inteligentes.

. . de infraestructura para el . , .
estacionamiento . . L. Adicionalmente, seria beneficioso
estacionamiento, un aspecto critico

. A tener estrategias especificas para el
de la gestion del transito. 5 P P

manejo del transito durante eventos
o situaciones excepcionales para
cumplir con el principio de
resiliencia.

La estrategia se limité aun
mecanismo de transparencia sin
incluir lineamientos para cémo se

Para garantizar los principios de

2.3 Regulacién de Eficiencia, Igualdad y Calidad, se

. los servicios , . deben establecer criterios
Mejorar . 1 deberian asignar o gastar los . L
privados de especificos y métricas de
. recursos. No se abordaron aspectos . . .,
movilidad rendimiento para la asignacion de

clave como equidad o eficiencia en

los recursos del fondo. Esto
el uso de estos fondos.

84



Estrategia
general

Estrategia

Lineas de
accion Oportunidad en la construccion de
dentro del lineas de accion

PEM 2019

Lineas de accion pendientes para el

cumplimiento de los principios
rectores del derecho a la movilidad

permitira una distribucion mas
equitativa y efectiva de los recursos.

2.4 Impulso ala
innovaciény

Aunque la estrategia fue ambiciosa,
no incluyé elementos para evaluar el
impacto ambiental de las

Es crucial incluir lineas de accion
para medir y reducir el impacto
ambiental de las tecnologias de
transporte, en linea con los
principios de Sustentabilidad y bajo

Mejorar . 3 .. . carbono. Ademas, debe existir un
mejora tecnologias implementadas ni para
L. . ., componente que asegure la
tecnologica fomentar la inclusion de grupos . o .
] ”, inclusién digital, especialmente para
vulnerables en la innovacién. ,
los sectores mas vulnerables, lo cual
estaria en linea con el principio de
Igualdad.
Se necesita una linea de accién que
involucre el monitoreoy la
evaluacion de la eficacia de estas
3.1 Infraestructura . . .
o . , intervenciones, seguido de un plan
seguray con Si bien se intervendran 32 -
e . . L para escalar y replicar las
accesibilidad intersecciones, no se considero el . . . ,
. . . intervenciones exitosas. Ademas,
Proteger | universal para 1 impacto acumulativo de estas . .
. . . . para cumplir con el principio de
caminary intervenciones en la red vial ) o .
igualdad, es necesario identificary
moverse en completa. . ,
. priorizar las areas que actualmente
bicicleta

sufren de infraestructura
inadecuaday que son utilizadas por
poblaciones vulnerable.

Fuente: Elaboracién propia, 2023.

En lo que se refiere al contenido del PIM 2019-2024, el equipo evaluador identificé ocho
lineas de accidon transversales. Dichas lineas de accidon se organizaron en seis estrategias
generales, cuyas valoraciones por parte del equipo evaluador se detallan en la tabla siguiente.

Tabla 21. Oportunidades y lineas de accidon pendientes en el cumplimiento del derecho humano

Estrategia
general

Mejorar

Estrategia

2.5 Regulacion de

los servicios
privados de
movilidad

Lineas de

accion . p
Oportunidad en la construccion de
dentro del
PIM 2019-

2024

lineas de accion

Se omitié la inclusién de
mecanismos para el monitoreoy

1 regulacion efectiva de los servicios
de movilidad privada, como las
plataformas de ridesharing.

a la movilidad desde varias acciones transversales dentro del PIM 2019-2024

Lineas de accion pendientes para el

cumplimiento de los principios
rectores del derecho a la movilidad

Para abordar los principios de
seguridad y accesibilidad, se debe
instaurar reglas claras para la
operacidn de servicios de movilidad
privada, incluyendo requisitos de
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Lineas de

. accion . ., Lineas de accion pendientes para el
Estrategia . Oportunidad en la construccion de . .
l Estrategia dentro del lineas de accin cumplimiento de los principios
enera
& PIM 2019- rectores del derecho a la movilidad
2024
accesibilidad para personas con
discapacidades.
Se desaproveché la oportunidad de | Se necesita una linea de accién para
incorporar en el contenido del la revisidn y actualizacion de
2.8 Renovar la , . . .
. . manual nuevas tecnologias o infraestructuras viales en areas
Mejorar | infraestructura 2 - . . .
vial practicas sustentables que podrian | rurales o marginadas para cumplir
haber reducido el impacto plenamente con los principios de
ambiental. igualdad y accesibilidad.
. ., Para cumplir con el principio de
La estrategia no contemplé cémo L, .
, N participacién y corresponsabilidad
. 2.91Impulso ala estos datos serian utilizados . . .
Mejorar . ., 1 . . social, se debe incluir un foro
innovacion efectivamente para impulsar la L .,
. L, publico para la colaboraciény
innovacion.
consulta en el uso de estos datos.
. No se incluyd la formacion del Para cubrir el principio de calidad,
2.10 Mejora ala ., . .
. ., personal encargado de la atencion al | se debe implementar un sistema de
Mejorar atencion 2 . . . . ., .,
. publico. Este descuido restringe la retroalimentacién y evaluacién de
Ciudadana - . (. .
efectividad de la estrategia. los tramites y servicios.
Se necesita un plan concreto para la
. formacién y capacitacién continua
Se crearon los Consejos, pero no se . .
o, ) de los miembros de estos Consejos
delined un conjunto claro de . .
Proteger | 3.1 Calles seguras 1 . . para garantizar la calidad y la
responsabilidades o métricas de e . -
. resiliencia del sistema de movilidad
rendimiento. ,
en cada una de las alcaldias de la
CDMX.
Incorporacion de un sistema
3.2 Politicas de robusto de monitoreo y evaluacion
seguridad vial La estrategia se centrd en el para medir el impacto del PISVI. Esto
Proteger | orientadas al 1 programa, pero no abordé cémo se | ayudaria a ajustar el programa de
cambio de mediria su efectividad. manera continuay a asegurar que
conducta esta cumpliendo sus objetivos,
alineado con la meta de "Proteger".

Fuente: Elaboracién propia, 2023.

Dentro de los hallazgos, el equipo evaluador identificé importantes lineas de accion
pendientes y aspectos que no se habian incluido en las estrategias formuladas. Por ejemplo, se

observé la ausencia de reglas claras para garantizar la seguridad y accesibilidad en la estrategia
"2.5", asi como la falta de atencion a areas rurales en la "2.8". Ademas, se detect6 la necesidad de
mayor participacion publica y mecanismos de retroalimentacion en varias de las estrategias.
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Por tanto, el equipo evaluador considera que se deben incorporar las lineas de accién
pendientes para lograr un sistema de movilidad integral, eficiente y seguro. Especificamente, se
recomienda:

e Instaurar reglas claras para la operacion de servicios de movilidad privada que incluyan
requisitos de accesibilidad. Esta recomendacion responde a la falta de monitoreo y
regulacion efectiva en los servicios de movilidad privada, como las plataformas de
ridesharing. Establecer reglas claras, especialmente en cuanto a la accesibilidad para
personas con discapacidades, es esencial para garantizar un sistema de transporte
equitativo y accesible para todos.

e Crear foros publicos para la colaboracion y consulta en el uso de datos abiertos de
movilidad. La inclusion de un foro publico para la colaboracién y consulta fomenta la
participacion y corresponsabilidad social. Esto es especialmente importante dada la falta
actual de un enfoque efectivo en el uso de datos para impulsar la innovacion.

e Establecer un sistema robusto de retroalimentacion y evaluacion para los tramites y
servicios de atencion ciudadana. Dado que no se incluyd la formacién del personal de
atencion al publico, un sistema de retroalimentacion y evaluacion permitiria mejorar
continuamente la calidad del servicio y la eficiencia de los tramites, asegurando que la
estrategia sea efectiva y responda a las necesidades de los ciudadanos.

e Desarrollar un plan concreto para la formacidn y capacitacion continua de los miembros
de los Consejos de Movilidad y Seguridad Vial. La formacién y capacitacion de los
miembros de los Consejos son fundamentales para garantizar que desempefien sus roles
eficazmente. Esto aborda la falta de un conjunto claro de deslinde de responsabilidades
y métricas de rendimiento en la estrategia actual.

e Incorporar unsistema robusto de monitoreoy evaluacion para medir el impacto del PISVI.
La implementacion de un sistema de monitoreo y evaluacion para el PISVI es vital para
medir su impacto y efectividad. Esto permitiria ajustes continuos y aseguraria que el
programa cumpla con sus objetivos, alinedndose con la meta de "Proteger" y mejorando
la calidad general del sistema de transporte.

6.2 Establecimiento de indicadores de desempefio y un marco de monitoreo y evaluacion

Se refiere a la definicion de indicadores clave de desempefio que permitan evaluar el progreso y
la eficacia de la politica de movilidad en el cumplimiento de sus objetivos. Asimismo, se incluye
el establecimiento de un sistema para monitoreary evaluar laimplementacion, impacto y eficacia
de la politica a lo largo del tiempo, permitiendo asi ajustes y mejoras segun sea necesario.

Conforme a este requerimiento, el equipo evaluador examind exclusivamente la
estructura del PIM 2019-2024. La justificacion para focalizarse en este instrumento se debe a que
es el que actualmente esta en vigenciay a través de sus objetivos, metas y lineas de accion se esta
abordando la problematica de movilidad en la CDMX, en el contexto de los ejes rectores
relacionados con el derecho a la movilidad.
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La estructura que acompaiia las 79 lineas de accion se observa en la tabla siguiente.

Tabla 22. Estructura de indicadores de desempefio y el marco de monitoreo y evaluacion
descritos dentro del PIM 2019-2024

EE Linea de Unidad de Frecuencia Medios de Dependencias

estratégico Estrategia Objetivo i Indicador Férmula Linea Base 2019 Meta 2024  Tendencia

accion medida de medicion  verificacion involucradas
general

En 70 casos se hace 32casode | En65 casos
referencia al afio 2019y | Varianentre | 67 casos a

En 68 casos En27 . forma anualy [ mediante
en9 casos N/A dado que | numeros espera que .
sedanyen | casosse elresto al |informes,11 en

: las acciones tienen un naturales, sea -
11 No Aplica | day en51 afio de referencia anterior |porcentajes y | ascendente término de la | reportes, 2 en
(N/A) N/A P jesy gestion 2018-| sitio web y uno

o bien o son acciones sin | publicacién | yen 12 N/A 2024 en un manual
referente

Fuente: Elaboracién propia con datos del PIM 2019-2024, 2023.

La estructura de indicadores de desempefio y el marco de monitoreo y evaluacion
descritos en el PIM 2019-2024 resulté en un modelo exhaustivo y bien pensado para abordar las
diversas dimensiones de la gestion de la movilidad urbana. A continuacion, se describen algunos
de los aspectos positivos y areas de mejora.

10 dependencias,
16 Alcaldias y los
Organismos del SIT

Aspectos positivos:

e Enfoque jerarquico: El comenzar con un "Eje estratégico general" y desglosarlo hasta
llegar a "Lineas de accion" permite una alineacion clara y estratégica entre los
objetivos de alto nivel y las actividades especificas para alcanzarlos.

e Especificidad: Los elementos como la “Unidad de medida”, la “Férmula” y la “Linea
Base 2019” hacen que los indicadores sean especificos y cuantificables, lo cual es
crucial para cualquier forma efectiva de evaluacion.

e Temporalidad y metas: Establecer una “Meta 2024” proporciona un horizonte
temporal, lo cual es importante tanto para la planificacidon como para la evaluacion.
La “Tendencia” podria ayudar a interpretar la trayectoria del desempefio.

e Verificabilidad: El uso de “Medios de verificacion” afiade un nivel de rigor al marco,
permitiendo que los datos recopilados sean verificables y, por lo tanto, mas confiables.

e Participacion Interdepartamental: Al mencionar "Dependencias involucradas" como
fuente, se fomenta la colaboracion y la transparencia entre diferentes entidades
gubernamentales, lo cual es crucial para la efectividad del programa.

e Frecuencia de medicion: Establecer la frecuencia de medicion de los indicadores
puede ayudar a ajustar politicas y estrategias de manera oportuna.

Areas de Mejora:

e Flexibilidad: Si bien es exhaustivo, el marco puede ser demasiado rigido. Se
recomienda contar con un mecanismo para ajustar indicadores y metas conforme
cambien las circunstancias.

e Participacion de los interesados: No se menciond si hay un mecanismo para incluir la
retroalimentacion de los ciudadanos o de otros grupos de interés, lo que podria afiadir
una dimensién mas completa al marco.
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e Indicadores cualitativos: El enfoque se centré en indicadores cuantitativos. Aunque
estos son mas faciles de medir, los indicadores cualitativos también pueden
proporcionar conocimiento e informacion importantes sobre, por ejemplo, la calidad
del servicio o el bienestar del usuario.

e Interconexiones y priorizacion: No esta claro como se abordan las interconexiones
entre diferentes lineas de accidon o indicadores, ni cdmo se priorizan en caso de
conflicto entre ellos.

e Rendicion de cuentas: Necesario establecer mecanismos especificos para la rendicidn
de cuentas, especialmente si los indicadores o metas no se cumplen.

6.3 Identificacion de riesgos y barreras

La identificacion de riesgos y barreras se refiere a prever los posibles riesgos y desafios que
pueden afectar la implementacion y el éxito de la politica de movilidad de la CDMX, incluyendo
los grupos de interés y resistencias de diversos sectores, asi como los cambios en el entorno.

6.3.1 Grupos de interés y resistencias

Dentro de los principales grupos de interés el equipo evaluador encontré a los operadores de
transporte publico de pasajeros, asociaciones civiles, cooperativas, proveedores de sistemas
inteligentes de movilidad, vecinos de colonias donde se trazan proyectos, representantes de
partidos politicos, entre otros de menor participacion. En todos los casos se han dado resistencias
politicas en menor o mayor grado y donde la administracion gubernamental 2018-2024 las ha
atendido de forma diversa.

A continuacion, el equipo evaluador muestra casos que tuvieron relevancia entre 2018 y
2022 dentro de los tres grandes grupos analizados y sus correspondientes hallazgos:

6.3.1.1 Transporte publico de pasajeros.

El equipo evaluador reconoce la audacia de la administracion al priorizar una movilidad
mas sostenible y saludable. Sin embargo, se observa una falta de adecuada comunicacién y
sensibilizacidn previa a la implementacion de estas politicas, lo que llevd a resistencias notables
por parte de diversos sectores como se aprecia en el analisis de la tabla siguiente.

Tabla 23. Resistencias en cuanto a transporte publico de pasajeros

Contexto y valoracion Riesgos identificados Barreras
Integracion de sistemas como el Cablebus en zonas
marginadas
La integracion de sistemas como el Cablebus en zonas
histéricamente marginadas, aunque estratégicamente vital,
enfrentd resistencias por parte de la comunidad escolar del
Instituto Politécnico Nacional (IPN); los estudiantes de la
Escuela Superior de Ingenieria Mecanica y Eléctrica Ticoman
sefialaron que la estacion IPN iba a limitar un eventual
crecimiento de su plantel (Zamarrdn, 2019). En respuesta, el

Percepcion ciudadana de
que no son consultados Proceso participativo en la
sobre los proyectos de fase de planificacion.

transporte publico

89




Contexto y valoracion
Gobierno de la CDMX no construyd dicha estacion a peticion de
los alumnos de la institucion escolar (Eje Central, 2019).

El equipo evaluador resalta el esfuerzo de la administracion por
conectar areas historicamente marginadas con el resto de la
ciudad. Sin embargo, se percibe una falta de involucramiento
de las comunidades en la toma de decisiones y el disefio de
proyectos, lo que generd molestias y puede reducir el alcance
de los esfuerzos por conectar dichas éreas.

Riesgos identificados

Barreras

Caida de la Linea 12 del Metro

Eventos como la caida de la Linea 12 del Metro (3 de mayo de
2021) no sélo fueron tragedias humanas, sino que también
generaron un debate politico intenso sobre la responsabilidad,
la gestion de proyectos pasados y la necesidad de revisary
mejorar la infraestructura existente (AN, 2022).

El equipo evaluador observo que, ante este evento, la CDMX
respondié adecuadamente aprovechando ampliamente su
oferta de transporte estructurado. Alvarado (2022) sefial6 que
con la entrada en operacion de RTP y Metrobus como servicios
emergentes se logrd una recuperacion/atencién de la demanda
del orden del 48%. No obstante, esta solucién emergente tuvo
limitaciones, evidenciadas en el incremento del tiempo y costo
de los viajes para las personas usuarios (Alvarado, 2022 y Bravo,
2023), lo que pone en relieve desafios significativos en la gestion
de crisis de transporte urbano.

Interrupciones en un largo
plazo en el servicio.

Estigmatizacion de las
obras del transporte
publico tipo Metro.

Capacidad de proporcionar
soluciones de transporte
alternativas eficientes y
econdmicas en situaciones
de crisis.

Desafios en la evaluacidny
mantenimiento de la
infraestructura de
transporte.

Complejidadesy
dificultades inherentes a la
gobernanza urbana,
especialmente en lo que
respecta a la clarificacion y
asignacion de
responsabilidades entre
diversas entidades
administrativas y niveles de
gobierno.

Ampliacion de la Linea 3 del Metrobus

Fue un evento relevante porque se extendi6 la oferta de un
sistema estructurado para conectar una regién de la Zona
Metropolitana del Valle de México, Tenayuca, en Tlalnepantla,
Estado de México, con la alcaldia Coyoacan (SEMOVI, 2019e).

El equipo evaluador considera que la respuesta inicial de la
administracion ante las protestas fue oportunay apropiada,
porque, aunque el proyecto no se concretd en su totalidad, el
servicio se amplié hasta la colonia Santa Cruz Atoyac. También
hubo el suficiente didlogo con vecinos de la zona y se llegd a
una conciliacién para la ejecucion de la ampliacion (Lopez,
2020).

No se incentiva el uso del
transporte publicoy se
cede a una demanda que
prioriza el uso del
automdvil particular.

Estigmatizacion de las
obras del transporte
publico semimasivo: se
tiene la percepcién de que
las obras de transporte
publico causan una
afectacion, en vez de un
beneficio.

Aceptacion de la
comunidad y la preferencia
por el transporte privado.

Socializacién inadecuada
de los proyectos de
transporte publico
semimasivo.

Aumento de tarifa para el transporte publico concesionado y
protestas en contra

El aumento de 1 peso a la tarifa del transporte publico
concesionado era una demanda solicitada por el sector

Afectaciones al servicio
por las manifestaciones
realizadas por los
concesionarios.

Financiamientos en el
mantenimientoy la
operacion del transporte
publico concesionado.
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Contexto y valoracion

Riesgos identificados

Barreras

transportista, que argumentaba estar en riesgo su operacién
debido a la falta de recursos (Infobae, 2020), en este contexto, el
Gobierno de la CDMX aprobd la actualizacién de tarifa
mencionada pero condicionado a ciertas exigencias: mantener
unidades en buen estado, registradas, asi como tener en regla la
documentacion de las unidades y operadores (SEMOVI, 2022b).

No obstante, tras la realizacion de los primeros operativos,
concesionarios del transporte publico, principalmente de la
ruta 57, consideraron que los operativos eran abusivos. En
respuesta a la protesta, el Gobierno de la CDMX afirmé que
dicha ruta era una de la que mas contaba con quejas y
denuncias en el Sistema Unificado de Atencion Ciudadana
(SUAC) (Teresa, 2022).

El equipo evaluador considera que la respuesta fue oportunay
los operativos de verificacion estaban justificados y eran
necesarios. Sin embargo, SEMOVI y el Gobierno de la CDMX no
socializaron de manera adecuada tanto con usuarios y con los
mismos concesionarios la importancia de respetar los acuerdos
con los operadores de transporte publico.

Afectaciones al eslabdn
mas vulnerable del
sistema hombre-camién
que son los operadores.

Carencia de un protocolo
para brindar servicio
emergente en rutas de
transporte concesionado
que dejen de operar por
manifestaciones

Barrera en la comunicacion
y en la relacion entre los
concesionariosy el
gobierno, y potencialmente
una discrepancia en la
comprension de las
expectativas y estandares.

Desafio en equilibrar las
necesidades de regulacion y
control con las
percepciones y reacciones
de los concesionarios.

Trolebus elevado

El Trolebus Elevado de Ermita, alcaldia Iztapalapa, fue
implementado con el objetivo de atender la demanda de
movilidad en una demarcacion rezagada en el tema, asi como
de mejorar los tiempos de traslado de los habitantes de la zona
oriente de la capital y sus colindancias con el Estado de México
(SEMOVI, 2022¢).

El equipo evaluador considera que el Gobierno de la CDMX
acert6 al aumentar la oferta de transporte en el oriente de la
CDMX al conectar con un sistema semimasivo dos estaciones
terminales del STC Metro, pero no hubo un proceso de
retroalimentacion con sociedad civil respecto a los puntos
fuertes y débiles del proyecto.

No se promueve la mejora
de la movilidad peatonal,
ni accesibilidad, en las
colonias aledafias al
proyecto.

Se perdid la oportunidad
de contar con un proyecto
BRT que desincentivara el
uso del automévilen la
demarcacioén y mejorara
las condiciones de
seguridad vial.

Politizacion del proyecto
en detrimento de los
aspectos técnicos.

Consulta publica
detallada implica un
desafio en latoma de
decisiones informadas y
participativas en lo que
respecta a la planificacion
del transporte urbano.

Comunicaciény
participacion publica,
crucial para asegurar que
los proyectos de
infraestructura respondan
efectivamente a las
necesidades y
preocupaciones de la
comunidad.

Fuente: Elaboracién propia, 2023.
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Dados los hallazgos, un patrén claro identificado en el diagndstico es la falta de un
proceso participativo genuinoy transparente en la planificacion y ejecucion de los proyectos, esto
tomando en cuenta que el proceso de democratizacion incluye, necesariamente, la apertura
gubernamental. La democratizacion se alcanza en tres dimensiones: la primera es la eleccidny la
expansion del nimero de personas capaces de participar efectivamente en una decision colectiva:
mientras mas gente se involucre mas se robustece la democracia; la segunda es el alcance de la
toma de decisiones: que mas temas caigan bajo el control democratico; y la tercera es la
autenticidad, es decir, la necesidad de involucrar la participacion efectiva de actores
competentes y auténomos en realidad, no simbdlicamente (ITDP-CCC-SETRAVI, 2014). Esto ha
generado una serie de riesgos como la disminucién de la confianza publica, resistencias de
diversos grupos de interés, y la percepcion de que no se priorizan las necesidades de la
comunidad en general. Ademas, la falta de comunicacién eficaz y protocolos claros en situaciones
de crisis o controversia se presenté como una barrera recurrente.

Recomendaciones:

e Establecer un marco de consulta ciudadana. La resistencia a proyectos como el Cablebds
y la ampliacion del Metrobus resalta la necesidad de un mayor involucramiento de las
comunidades en las fases tempranas de planificacion y disefio. Un marco de consulta
permitiria a los ciudadanos aportar sus perspectivas y necesidades, lo que podria
aumentar la aceptacion, implementacion y eficacia de los proyectos de transporte
publico.

e Comunicacion transparente y oportuna. La caida de la Linea 12 del Metro y las criticas al
Trolebus Elevado demuestran la importancia de una comunicacion clara y transparente,
especialmente en situaciones de crisis. Establecer protocolos de comunicacién efectivos
mejoraria la gestion de crisis y la percepcion publica de los proyectos.

e Integracion de expertos y sociedad civil. Dada la complejidad y la politizacion de
proyectos como el Trolebus Elevado, involucrar a expertos y miembros de la sociedad civil
en la toma de decisiones ayudaria a equilibrar y validar las decisiones politicas y técnicas,
asegurando que los proyectos se fundamenten en criterios sélidos y objetivos.

e Evaluacion y mantenimiento de la infraestructura de transporte plblico de pasajeros de
la CDMX. Resulta evidente la necesidad de una evaluacién y mantenimiento continuos de
la infraestructura de transporte. Esto garantizaria la seguridad y eficiencia a largo plazo
del sistema de transporte publico.

e Protocolos de respuesta a emergencias. Es fundamental ampliar la capacidad para
proporcionar soluciones alternativas eficientes y econdmicas en situaciones de crisis.
Implementar protocolos de respuesta rapida aseguraria que el servicio de transporte
continte funcionando de manera efectiva ante emergencias o manifestaciones.

e Mejorar la socializacion de proyectos. La resistencia a proyectos como la ampliacion de la
Linea 3 del Metrobus indica una necesidad de mejorar la socializacion de estos proyectos.
Tener personal especializado en la comunicacidon y concertacion social ayudaria a
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asegurar que los beneficios y desafios de los proyectos de transporte sean claramente

comprendidos por la comunidad, mejorando asi su aceptacion y efectividad.

6.3.1.2 Movilidad ciclista y peatonal.

La falta de comunicacion efectiva y socializacion de los proyectos es un patrén recurrente
en la implementacién de politicas. Esto genera resistencia y malentendidos que afectan la
viabilidad y éxito de las iniciativas como se puede observar en la siguiente tabla:

Tabla 24. Resistencias en cuanto a movilidad peatonal y ciclista
Contexto y valoracion

Riesgos identificados

Barreras

Regulacion Sitis

En 2018, la Ciudad de México permitié el inicio de
operaciones de los Sistemas de Transporte Individual
Sustentable (Sitis), entre los que figuraron monopatinesy
bicicletas sin anclaje. Su operacién provocd un descontento
social para los vecinos de las colonias y zonas donde
operaban (Cuauhtémoc, Benito Juarez y Coyoacan,
principalmente), debido a que se realizaba una explotacion
del espacio publico que, en ocasiones, impedia la movilidad
peatonal y habia desorden en la via pUblica.

Al entrar, la administracion gubernamental 2018-2024 del
Gobierno de la Ciudad de México anunci6 su regulacion a
través de la creacion de reglas de operaciéon. En 2019 se
publicaron los lineamientos de operacion y se anuncié un
proceso para la obtencion de permisos, también, se dieron a
conocer los requisitos para que las Sitis pudieran operar; se
fij6 un maximo de unidades, poligonos de operaciony la
contraprestacion que debian pagar las empresas (SEMOVI,
2019f).

El proceso culminé en 2021 con el aviso para la obtencidn
de permisos para operar; sin embargo, solo una empresa
acepté operar bajo las condiciones de las autoridades, se
trata de Dezba. Las demas empresas, Grin, Mobike, Jump,
Bird, Vbike, Movo y Motum, decidieron no participary
declinaron de obtener los permisos.

Representantes de las empresas acusaron que el Gobierno
de la Ciudad de México pretendia obtener una
contraprestacion muy alta (Zamarrén, 2019), para empresas
que ofrecian este esquema de movilidad.

El equipo evaluador reconoce que la administracion
gubernamental 2018-2024 actué de manera oportuna al
regular los Sitis pero su poca apertura al didlogo con las
empresasy a escuchar a los involucrados, incluidos usuarios
y sociedad civil, disminuy? la oferta de modos de movilidad
activa. Como muestra de ello, a pesar de que el 11 de junio
de 2019 hubo una mesa de didlogo entre las autoridades
(Rodriguez, 2019) y las empresas de movilidad, tras la
publicacién de los requisitos y especificaciones de la

Se desincentivé una

oferta de movilidad activa

para los habitantes de la
CDMX.

Se promueve de manera
indirecta la utilizacion de
modos de transporte
motorizados como las
motociclistasy el
automovil particular.

Descontento social
por uso del espacio
publico, es decir, los
Sitis se perciben como
vehiculos que
obstruyen la
movilidad peatonal y
generan desorden.

Resistencia
empresarial a
regulaciones. Varias
empresas de
movilidad, incluyendo
Grin, Mobike, y otras,
se resistieron a
participar en el
sistema regulado del
gobierno, alegando
que las
contraprestaciones
financieras requeridas
eran demasiado
elevadas.

Desafio legal: Mobike
emprendid una accidn
legal contra los
lineamientos de
operacion del
gobierno,
presentando un
amparoy
calificandolos de
injustos, lo que
representa un
conflicto legaly
desacuerdo con las
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Contexto y valoracion

Riesgos identificados

Barreras

regulacion, en julio del mismo afio, Mobike presentd un
amparo porque considerd que los lineamientos para operar
eran injustos (Stettin, 2019).

regulaciones
impuestas.
Adaptacion de las
regulaciones a las
necesidades del
mercado: El hecho de
que solo una empresa
(Dezba) aceptara
operar bajo las
condiciones
impuestas implica un
desafio en adaptar las
regulaciones para ser
viables tanto para las
empresas como para
el mantenimiento del
servicio.

Reduccién del uso del automévil y ampliacion de ciclovias y
peatonalizacion

Elintento de reducir el uso del automoévil en una ciudad
histéricamente disefiada para este modo de transporte no
estuvo exento de controversias. Grupos vecinales resistieron
medidas como la ampliacion de cicloviasy la
peatonalizacidn de areas (2020), argumentando que
afectaban el comercio y el libre transito como lo fue la
ciclovia de Av. Insurgentes (SDP Noticias, 2023).

El equipo evaluador reconoce la audacia de la
administracion al priorizar una movilidad mas sostenible y
saludable. Sin embargo, se observa una falta de adecuada
comunicacion y sensibilizacion previa a laimplementacion
de estas politicas, lo que llevd a resistencias notables por
parte de automovilistas y comerciantes.

Falta de socializacion del
proyecto que llevo a
malentendidos y
resistencia.

Disrupcién de la actividad
comercial en ciertas zonas
debido a la falta de
planeacion de
alternativas para el
acceso vehicular.

Comunicacién
eficiente entre el
gobiernoy los grupos
afectados.

Cruces peatonales

Como parte de los cambios en la estrategia de seguridad
vial, al inicio de la administracion se implementé el
programa de Cruces Seguros. Hasta 2021, se rehabilitaron
un total de 132 Cruces Seguros (SEMOVI, 2020b). En el
programa se establecieron criterios de seleccion de
intersecciones. La ciudad contaba con mas de 18 mil cruces
primarios y de ellos, 3200 semaforizados, por lo que se
requirid priorizar intersecciones.

No obstante, el proyecto recibi6 criticas porque hubo zonas
no atendidas; a través de redes sociales, activistas a favor de
la movilidad peatonal mencionaron que en la avenida
Montevideo, que recorre la Linea 6 del Metrobus, habilitada
por la administracion 2012-2018, no existe ninglin Cruce
Seguroy cuestionaron que este proyecto no tenga
calendario de implementacion (Trevifio, 2023).

Falsos paradigmas.
Algunos grupos vecinales
argumentaron que las
medidas de ampliacion de
cicloviasy
peatonalizacion podrian
afectar negativamente al
comercio local.

Discontinuidad del
programa Cruces Seguros
y de las intersecciones
intervenidas.

Resistencia de grupos
vecinales a las
medidas
implementadas para
reducir el uso del
automovil.

Falta de socializacion
de los Cruces Seguros,
asi como de sus
beneficios.
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Contexto y valoracion

Riesgos identificados

Barreras

El equipo evaluador reconoce que fue positivo y audaz
implementar un programa de seguridad vial con el objetivo
de reducir atropellamientos y muertes por accidentes
vehiculares, pero considera que no hubo transparencia en
los resultados del programa, la inversién en afios
posteriores a su inicio, ni la informacién acerca de su
continuidad.

Protestas ciclistas

Durante 2021, colectivos ciclistas, entre los que destacaron
Justicia para Todos y Ni Un Repartidor Menos, organizaron
los Viernes de Furia, donde se manifestaron contra los
atropellamientos y muertes generadas por incidentes de
transito que afectaban a ese sector de usuarios de la via
(Gilet, 2021).

En respuesta, en abril de 2022, el Gobierno de la Ciudad de
México informé sobre modificaciones al Reglamento de
Transito local que se centraron en el incremento de las
multas por exceder los limites de velocidad, asi como en el
aumento de sanciones para vehiculos que se estacionen en
vias peatonales (SEMOVI, 2021b).

Por otra parte, el Congreso de la Ciudad de México, en julio
de 2022, derivado de una iniciativa enviada por la Jefatura
de Gobierno, aprob6 una reforma al Cédigo Penal local para
establecer como agravantes en el tipo penal de lesiones y
homicidios por hechos de transito 3 conductas: exceso de
velocidad, la invasion de carriles confinados, como los de
ciclistas; ir en estado de ebriedad; y la manipulacién de
dispositivos electronicos mientras se conduce. Ademas, se
anuncid una revision del programa Fotocivicas (Gonzalez,
2022).

El equipo evaluador considera que la reaccion del gobierno
fue tardia porque a pesar de las modificaciones normativas,
el descontento del sector ciclista y el aumento de muertes
viales no cedié como lo muestran los informes trimestrales
de Hechos de Transito de la SEMOVI, donde, de 2019 a 2020
hubo un aumento en el deceso de ciclistas del 82%,
tomando el mismo afio base para 2021 hubo un incremento
del 91% y para 2022 de 155% (SEMOVI, 2023).

Aumento de
atropellamientos y
muertes de ciclistas en
incidentes de transito
representa un riesgo
significativo parala
seguridad de este grupo
de usuarios de la via.

Metas de reduccion de
muertes viales
incumplidas.

Percepcion de
vulnerabilidad e
inseguridad de los
usuarios mas vulnerables
de lavia.

Capacidad del
gobierno para
responder de manera
oportuna a las
preocupaciones de
seguridad vial.

Negativaen la
evaluacién y mejora
continua de las
estrategias de
seguridad vial de
parte de SEMOVI.

Retrasos en el censo de movilidad de barrio

En 2020, el Gobierno de la CDMX anuncid el Censo de
Movilidad de Barrio (SEMOVI, 2020c), con el fin de regular y
mejorar los sistemas de movilidad barrial como los
golfitaxis, ciclotaxis y mototaxis. Segn las autoridades,
dicho censo ayudaria a regular, ordenar y garantizar mayor
seguridad a los operadores y usuarios de estos sistemas.

El Gobierno de la CDMX prometié que la informacion
obtenida sobre este modo de transporte contribuiria a
inhibir posibles delitos a bordo de este y que los vehiculos

Se desincentiva la mejora
a la movilidad de barrio
que opera en la periferia.

Inseguridad y
delincuencia. La demora
en la regulaciény el censo
de movilidad de barrio
podria perpetuar
situaciones de

Falta de didlogo con
los actores
involucrados en el

proceso de regulacion

de los sistemas de
movilidad de barrio.

Inclusiény
consideracion de
todas las areas y
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Contexto y valoracién Riesgos identificados Barreras

utilizados cumplirian con las normas minimas de seguridad | inseguridad y actores involucrados
para el traslado de usuarios y operadores. delincuencia asociadas en el sistema de

No obstante, organizaciones como el Colectivo de con el uso de golfitaxis, movilidad barrial.
Transporte Individual de la CDMX y la Zona Metropolitanay | ciclotaxis y mototaxis,

el Frente de Organizaciones de Transporte Colectivo y contraviniendo el objetivo | Desafio en la agilidad
Alternativo (FOTCA), han sefialado que se haincumplido la | de garantizar mayor y efectividad del
promesa de su regulacion (CTI,2022) y denunciaron que hay | seguridad para proceso de

alcaldias que aprovecharon el censo con la intencion de operadores y usuarios. regulacion.
incorporar organizaciones que operan al margen de la ley e

incumplen con lo que estipulan los reglamentos (FOTCA, Operacién ilegaly no

2022). reglamentada.

Las autoridades emitieron hasta 2023 la convocatoria para
la expedicion de permiso, alta de placas y tarjeta de
circulacion para el servicio de transporte publico de
pasajeros en Ciclotaxi solo en el Centro Histérico de la CDMX
(Gaceta Oficial de la Ciudad de México, 2023).

El equipo evaluador considera relevante que el Gobierno de
la CDMX haya avanzado en los primeros pasos hacia la
regulacion de este tipo de servicio, sin embargo, la
administracion no atendid las necesidades de
organizaciones de movilidad de barrio que operan en la
periferia de la CDMX.

Fuente: Elaboracién propia, 2023.

En respuesta a las observaciones formuladas por el equipo evaluador en la tabla 24,
SEMOVI sefiald que los comentarios incluyen opiniones sin evidencia objetiva que demuestren lo
que aseguran y afiaden que la ciclovia de Insurgentes contd con procesos de consulta y
participacion en su implementacién, asi como las consideraciones necesarias en la
infraestructura para no afectar las actividades de comercio en el corredor.

Recomendaciones:

e Mejorar lacomunicacion y socializacion de proyectos. La resistencia a la regulacion de los
Sitis y la ampliacion de ciclovias y peatonalizacion subraya la necesidad de una mejor
comunicacion y socializacion con la comunidad. Campafias de sensibilizacion y foros de
didlogo ayudarian a ganar apoyo y disipar malentendidos, especialmente cuando los
proyectos afectan el uso del espacio publico.

e Planificacién inclusiva. La inclusion de todos los grupos de interés en la planificacion de
politicas de movilidad es crucial para disefiar soluciones equitativas y efectivas. Esto
aborda directamente la falta de participacion ciudadana en decisiones importantes y
ayuda a mitigar la resistencia de ciertos sectores, como automovilistas y comerciantes.

e Evaluacion y ajustes constantes. Establecer métricas de desempefio y realizar
evaluaciones periddicas de los programas de seguridad vial, como el programa de Cruces
Seguros, es esencial para afiadir transparencia y permitir ajustes basados en datos. Esto
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es particularmente importante dada la falta de informacidn sobre la continuidad y
efectividad de ciertos programas.

e Fomentar la continuidad de proyectos efectivos. Proyectos como Cruces Seguros, que
han demostrado ser efectivos, deben tener asegurada su continuidad y expansion. Esto
implica un enfoque en resultados medibles y retroalimentacién constante para adaptarse
a las necesidades cambiantes de la ciudad.

e Aceleracion en los procesos de regulacion. La regulacion y el censo de sistemas de
movilidad barrial, como los golfitaxis, ciclotaxis y mototaxis, deben acelerarse y
concretarse de manera efectiva. Una revision exhaustiva y actualizacion del censo
deberia incluir todas las areas, especialmente las periféricas, donde la necesidad de
regulacion es mas critica, como se evidencia en el retraso del Censo de Movilidad de

Barrio.

6.3.1.3 Transporte vehicular automotor.

Las barreras mas prevalentes en este sector incluyen la ausencia de didlogo y consulta

con los actores involucrados, asi como la carencia de mecanismos efectivos de conciliacion.

Tabla 25. Resistencias en cuanto al transporte vehicular automotor
Contexto y valoracion

Riesgos identificados

Barreras

Construccion de puentes vehiculares

Durante 2019, la administracién gubernamental 2018-2024
inicio la construccidn de tres puentes vehiculares; el de Circuito
Interior y Eje 6 Sur; el de la carretera México-Puebla, ambos en
la alcaldia Iztapalapa; y uno mas en Periférico Oriente y
Periférico Sur en Cuemanco (SOBSE, 2019). Este ultimo, generd
la resistencia de vecinos de Xochimilco, organizaciones como la
Coordinacion de Pueblos, Barrios Originarios y Colonias de
Xochimilco, e incluso de colectivos ciclistas (CPBOyCX, 2020).

El principal argumento de la resistencia era que laobranoibaa
ayudar a solucionar los problemas en movilidad de la zona y se
iba a afectar el humedal de los Ejidos de San Gregorio que se
encontraba en medio de los carriles de Periférico Sur.

Como respuesta, el Gobierno de la Ciudad de México afirmé que
se iba a rehabilitar el humedal y negd que la afectacion fuera a
poner en riesgo dicha Area Natural Protegida (SEDEMA, 2021).
El equipo evaluador considera que la reaccion fue tardia e
insuficiente porque el proyecto no se modificd, ni hubo una
sensibilidad respecto a las inquietudes y oposiciones de los
vecinos y ciudadanos inconformes.

Incentivo al uso del
automovil.

No se planted el puente
como una solucién
integral que beneficiara a
todos los usuarios de la
via y habitantes de la
zona.

Aceptacidon comunitaria del
proyecto. El Gobierno de la
CDMX careci6 de estrategias
de negociaciény
concertacion de la obra, asi
como de consulta a los
actores involucrados.
Exploracién y adopcion de
otras diversas opciones
para la movilidad en la
zona.

Reclasificacion de vialidades

El Gobierno de la Ciudad de México reclasifico 11 vialidades, con
lo que los limites de velocidad en ellas aumentaron (SEMOVI,
2019g).

Organizaciones como Bicitekas y Céntrico (Flores, 2019)
acusaron que esto no aportaba a procurar condiciones de
seguridad vial; afirmaron que esta comprobado que, a mayor

Se promueve el uso del
automovil.

La reclasificacion podria
incrementar el riesgo de
siniestros y muertes en el
transito, segun lo
argumentado por

Aceptacion y apoyo de las
politicas de transito por
parte de grupos de defensa
y ciudadanos preocupados
por la seguridad vial.
Mecanismos de conciliacion
para tomar en cuenta la
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Contexto y valoracion
velocidad, mas accidentes y mas muertes por hechos de
transito.
Funcionarios de SEMOVI, en respuesta, mencionaron que no se
aumentaron, sino que solo se realizé una reclasificacion
necesaria y acorde a las caracteristicas de las vialidades (Lajous,
2019).
El equipo evaluador considera que la respuesta de las
autoridades fue insuficiente, porque no se argumenté de qué
manera esta accion contribuye a mejorar las condiciones de
seguridad vial de todos los usuarios de la via. Esta
documentado que la velocidad excesiva o inadecuada es la
causa de una de cada tres victimas de accidentes de transito
(OMS, 2017).

Riesgos identificados
organizaciones como
Bicitekas y Céntrico.

Barreras
opinion de los actores
involucrados y especialistas
en la reclasificacion de
vialidades.
Transparenciay
mecanismos de
comunicacion para difundir
los beneficios de la
reclasificacion de
vialidades.

Fotocivicas

En abril de 2019 comenzd la implementacion del programa de
Fotocivicas, en sustitucion a la Fotomultas, el Gobierno de la
Ciudad de México informé que este nuevo sistema iba a
priorizar la seguridad vial y no monetizaba el tema como su
antecesor.

Se acusé que el programa no contribuia a reducir las muertes
por hechos viales y fue criticado tanto por fuerzas politicas
(Salido, 2021) como por la sociedad civil, quienes acusaron que
el cambio de paradigma provocé mas violencia vial. En
respuesta, el Gobierno realizé modificaciones al Reglamento de
Transito en 2021 (SEMOVI, 2021c) y anuncid la revision del
programa de Fotocivicas (Selene, 2022).

El equipo evaluador considera que la respuesta del Gobierno de
la CDMX fue tardia e insuficiente, porque el programa continud
sin modificaciones. Ademas, del registro de siniestros viales
paso de 397 en 2019 a 533 en 2022, es decir, un aumento del
orden del 34% (SEMOVI, 2023).

No se garantizo la
seguridad de los sectores
mas vulnerables de la via.

No se promueve una
mayor seguridad vial y
menos accidentes viales.

Evaluacién y adaptabilidad
con relacién a los
resultados de las
Fotocivicas.

Eficiencia de la respuesta
gubernamental ante las
preocupacionesy
necesidades de seguridad
vial.

Aumento en el uso y siniestros viales en motocicleta
Después de la contingencia sanitaria por COVID-19, el uso de la
motocicleta como modalidad de transporte aument. El
incremento se vio reflejado en que los accidentes donde los
vehiculos referidos se vieron involucrados también aumentaron
(SEMOVI, 2022d).

Ante la situacion, el Gobierno de la CDMX anuncié que se iba a
implementar una licencia especial para motociclistas e
implementd operativos de verificacion de dichos vehiculos
(SEMOVI, 2022¢).

También, en 2022, la SEMOVI dio a conocer que se reformara el
reglamento de transito para que este tipo de vehiculos no
puedan circular en los carriles centrales de vias de acceso
controlado en caso de tener un cilindraje menor a los 600
centimetros cubicos. Y se informé que las motocicletas de

Situacion de inseguridad
vial no atendida.

Sin medidas para
gestionar de manera
efectiva el incremento del
uso de la motocicleta.

Carencia de mecanismos
para la concertacion de
medidas previas a su
implementacion.
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Contexto y valoracion Riesgos identificados Barreras

aquellos conductores que no porten licencia vigente seran
remitidas a depdsito vehicular; las cuales seran devueltas a sus
duefios una vez que hagan el curso de motociclismo que brinda
la licencia Al en la capital (SEMOVI, 2022f).

Dichas medidas causaron molestia en el sector motociclista,
quienes afirmaron que las medidas eran discriminatorias y
afectaban la movilidad de los usuarios de dicho tipo de
vehiculos, ante la situacion, SEMOVI informd que no iban a
entrar en vigor las nuevas medidas y que se iba a mantener el
dialogo con el sector (SEMOVI, 2022g).

El equipo evaluador reconoce como positiva la apertura al
didlogo del Gobierno de la CDMX en este tema, no obstante,
considera que dicha apertura para la negociacion se debid
realizar de manera previa al anuncio de la implementacién de
las medidas para evitar manifestaciones y la suspension en la
aplicacion de acciones para solucionar la problematica referida.

Regulaci6n de servicios de transporte individual por Operacion irregular de Dialogo con el sector taxista
aplicacion sistemas de transporte. para el disefio de una
Desde la llegada de servicios de taxi privado por aplicacion, Afectaciones al sector regulacion que los

como Uber, Didi, Cabify, entre otras, han existido oposiciones taxista. involucra directamente.

por parte del sector taxista, que consideran a dichos modos una
competencia desleal (Pacheco, 2023).

En respuesta, el Gobierno de la Ciudad de México informé sobre
la regulacion a estos servicios a través de una licencia especial
para los servicios de taxi por aplicacién (SEMOVI, 2018).
Ademas de lo anterior, informé sobre el lanzamiento de
aplicacion Mi Taxi, para que los taxistas tuvieran una mejora
tecnoldgica y pudieran competir con los transportes por
aplicacion (SEMOVI, 2020e).

El equipo evaluador reconoce la viabilidad de la respuesta en
términos de situar al sector de taxis convencionales en un
contexto de competencia tecnoldgica. No obstante, persisten
desigualdades, como la obligacion de los taxis convencionales
de pagar una cuota de revista para operar, un requisito que no
se aplica al servicio privado de transporte por aplicacion.

Fuente: Elaboracién propia, 2023.
Recomendaciones:

e Consultas publicas y dialogo. La resistencia a la construccion de puentes vehiculares,
como el de Periférico Oriente y Periférico Sur en Cuemanco, muestra la necesidad de
involucrar a las comunidades afectadas en el proceso de planificacion. Un mecanismo de
consulta publica permitiria a los actores afectados expresar sus preocupaciones y
participar en el desarrollo de soluciones mas integrales y mejor aceptadas.

e Mejora de la seguridad vial mediante evaluacion efectiva de habilidades de conduccidn.
Una evaluacion periddica y efectiva de las habilidades de conduccién ayudaria a
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equilibrar la necesidad de simplificar los tramites administrativos con la preservacion y
mejora de la seguridad vial.

e Politicas basadas en evidencia. La reclasificacion de vialidades se realiza bajo una
Comision colegiada en el que se presenta evidencia para la esta tarea. El Poder del
Consumidor considera que la reclasificacion de vialidades en la CDMX y su posible
impacto en la seguridad vial subrayan la necesidad de que las decisiones en materia de
politica publica se formulen mas alld de comisiones exclusivas para dependencias y
representantes del orden publico. Es crucial incluir la participacion, voz y voto de la
sociedad civil y la academia, al menos, en estos procesos. Tal enfoque garantizaria que
las medidas implementadas sean efectivas y seguras para todos los usuarios de las vias.

e Armonizacion regulatoria para una competencia justa en el transporte por aplicacion y
taxis convencionales. La necesidad de equilibrar la competencia entre los servicios de
transporte por aplicacion y los taxis convencionales se destaca por la implementacion de
la aplicacion Mi Taxi y la regulacion de los servicios por aplicacion. Una revision de las
politicas actuales y laimplementacion de un marco regulatorio mas equitativo alinearian
las cuotas y cargas fiscales de ambos sectores, promoviendo una competencia mas justa
y sostenible.

6.3.2 Cambios en el entorno

En este apartado se aborda la relacion entre cambios inesperados en el entorno y la actuacion de
la administracion gubernamental 2018-2024 en el ambito de la movilidad en sus casi cuatro afios
de gestion. Se exploraron varios casos criticos como el impacto de la pandemia de COVID-19, el
siniestro en la Linea 12 del Metro y las fallas recurrentes de este sistema de transporte. En cada
caso, se evalud tanto el impacto en la politica de movilidad como la respuesta gubernamental.

La narrativa subraya la necesidad del disefio politicas publicas dindmicas y adaptativas
que incluyan auditorias periddicas, transparencia, estudios de riesgo, peritajes ante incidentes
graves y canales de comunicacion efectivos con la ciudadania. También se resalta la importancia
de aprender de cada crisis para mejorar la seguridad y eficacia de los sistemas de transporte en
el futuro.

6.3.2.1 Pandemia por el virus SARS-CoV-2 (COVID-19).

En 2020 se presentd un fendmeno inesperado que afectd todos los aspectos de la
convivencia social: la pandemia de COVID-19, que, por su naturaleza, obligd al distanciamiento
fisico y el reforzamiento de medidas sanitarias y de higiene. Uno de los sectores que se vio
altamente comprometido fue el la movilidad y transporte de la CDMX.
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Tabla 26. Impacto y actuar de gobierno ante la pandemia por COVID-19

Impacto en la politica de movilidad Actuar gubernamental
Los servicios de sistemas de transporte publico de La respuesta del Gobierno fue oportunay eficiente. A
pasajeros se vieron afectados tras una pérdida de su grandes rasgos el Gobierno de la Ciudad de México
demanda de hasta el 80% (Alegria, 2021). No obstante, el establecié cuatro acciones para enfrentar la crisis sanitaria:

abordaje por estructurary unificar las ofertas de transporte
publico de la CDMX por la administracién gubernamental
2018-2024 fue clave permitiendo en la medida de los
posible solventar este impacto.

e  Reducir la demanda de viajes.

e  Garantizar los servicios de transporte.

e  Proteger a las personas usuarias y operadores.
e  Mejorar la infraestructura.

De ello derivaron acciones especificas como la emisién de
normas de operacion para los sistemas de transporte como
el uso de cubrebocas en Metro, Metrobds, Tren Ligero,
Trolebds, transporte concesionado y taxis (SEMOVI, 2020f).

Ademas, durante los momentos mas algidos de la crisis,
cerré estaciones de Metro y Metrobus con el fin de
desincentivar viajes no esenciales.

También, aumento las membresias de Ecobici e
implementd préstamos gratuitos; asimismo, construyd
infraestructura ciclista emergente en Insurgentes y Eje 4
Sur (SEMOVI, 2020g).

Fuente: Elaboracién propia, 2023.

El equipo evaluador considera que la experiencia de la pandemia de COVID-19 es un
precedente positivo en la implementacion de politicas publicas y recalca la necesidad de un
transporte publico estructurado y profesionalizado. Para futuras situaciones de esta indole, se
deben considerar:

e Establecer protocolos permanentes para el transporte publico en caso de contingencias
sanitarias. Esta consideracion se da debido a la necesidad de estar preparados para
futuras crisis sanitarias. Los protocolos permanentes servirian como guias rapidas para
implementar medidas de seguridad, como el distanciamiento social y la desinfeccion
regular, evitando asi la improvisacion y garantizando una respuesta uniforme y efectiva.
Estos protocolos también ayudarian a minimizar la interrupcion del servicio y mantener
la confianza del publico en el sistema de transporte.

e Realizar evaluaciones de funcionamientos de los sistemas de movilidad durante la
pandemia de COVID-19. Esta accidn es crucial para aprender de la experiencia reciente y
mejorar la preparacion para futuras emergencias. Las evaluaciones permitirian identificar
qué estrategias fueron efectivas y cuales necesitan mejoras, proporcionando una base de
datos sélida para la planificacion de la movilidad en situaciones de crisis. Esto también
incluiria la adaptabilidad de los sistemas de transporte a cambios abruptos en la
demanday la implementacion de medidas de seguridad.
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Considerar medidas o sistemas de ventilacion adicionales en los sistemas de movilidad.
La importancia de una buena ventilacion se ha destacado durante la pandemia, y su
implementacion en los sistemas de transporte publico es esencial para prevenir la
propagacion de enfermedades aéreas. Esto incluiria la modernizacion de sistemas de aire
acondicionado y la introduccién de tecnologias de filtracion de aire, mejorando asi la
calidad del aire en vehiculos y estaciones, y proporcionando un ambiente mas seguro
para los usuarios.

Crear mecanismos para la integracion de comités de emergencia especializados en
movilidad. La formacién de comités de emergencia especializados en movilidad es vital
para una gestion coordinada y eficaz en tiempos de crisis. Estos comités podrian estar
compuestos por expertos en transporte, salud publica y seguridad, y trabajarian para
asegurar que las respuestas a las emergencias sean rapidas, basadas en evidencia y
adaptadas a las necesidades cambiantes de la ciudad.

Favorecer la creacion de infraestructura de movilidad activa. Ofrecer alternativas seguras
y saludables para la movilidad no solo ayuda a aliviar la carga en el sistema de transporte
publico, sino que también fomenta un estilo de vida mas activo y sostenible, lo cual es
beneficioso tanto para la salud plblica como para el medio ambiente.

6.3.2.2 Incendio del Puesto Central de Control 1 (PCC1) del STC Metro.

El 9 de enero de 2021 ocurrié un incendio en el PCC1 que practicamente consumio dicha

instalacion y la subestacion de energia de Buen Tono, lo que dejé como saldo una persona

fallecida (Angeles, 2023).

La importancia del PCC1 es que controlaba el transito de las lineas 1, 2, 3, 4, 5y 6 del
sistema, es decir, la mitad de toda la red del STC metro.

Tabla 27. Impacto y actuar de gobierno ante incendio del PCC1 del STC, Metro

Impacto en la politica de movilidad

Derivado del incendio del Puesto Central de Control 1
(PCC1) del STC Metro, se comprometid en la politica de
“Mas y mejor movilidad” de la CDMX al suspenderse el
servicio de manera temporal en las lineas; 4,5y 6 que
reiniciaron las operaciones el 12 de enero de 2021; la Linea
1 reabrié el 25 de enero; la Linea 3 el 1 de febrero de 2021; y
la 2 el 8 de febrero de 2021. Esta situacion representé la
afectacion del 53% de la demanda total del sistema
(Alvarado, 2022).

Actuar gubernamental

Durante el tiempo que estuvieron cerradas las lineas, el
Gobierno de la CDMX implement la “Estrategia de apoyo
de la red de Movilidad Integrada”, a través de la cual,
transporte concesionado, corredores de transporte,
Metrobus, Trolebus, RTP, empresas foraneas de transporte,
alcaldias y el Mexibus se desplegaron con el fin de
satisfacer las necesidades de viaje de los 1.4 millones de
usuarios diarios de dicha linea (SEMOVI, 2021d).

Dicho incidente también cred la ventana de oportunidad:
la Linea 2 del Trolebus se extendid a Pantitlan; en la Linea 3
de Metrobus se hizo una nueva ruta de Indios Verdes a
Zapata; y se hizo un recorrido de MetrobUs de San Lazaro a
la Diana. Las primeras dos acciones se volvieron
permanentes.

Fuente: Elaboracién propia, 2023.
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El equipo evaluador considera que la administracion gubernamental 2018-2024 atendi6

la emergencia con acciones concretas en favor de los usuarios y evidencio laimportancia de tener
un sistema integrado de transporte. Ademas, se refrendd la importancia de invertir en la
renovacion de la flota de sistemas como RTP y el STE.

La respuesta del gobierno fue oportuna y se aprovechd la infraestructura existente para

satisfacer la demanda de viajes ante la emergencia. Sin embargo, se considera necesario lo

siguiente:

Mejorar las medidas de gestion de riesgos y proteccion civil en puntos estratégicos del
STC Metro. Esta consideracion surge de la necesidad de fortalecer la seguridad y
resiliencia del sistema de transporte ante incidentes inesperados, como incendios o
desastres naturales. Mejorar la gestion de riesgos implica no solo reforzar las medidas
preventivas y de seguridad en instalaciones criticas, sino también capacitar al personal y
realizar simulacros regulares. Esto no solo minimizaria el impacto de posibles
emergencias, sino que también acortaria el tiempo de recuperacién del servicio,
manteniendo la confianza de los usuarios en el sistema.

Hacer evaluaciones de las condiciones de las instalaciones con el fin de mitigar eventos
fortuitos. Realizar evaluaciones periddicas y exhaustivas de las condiciones de las
instalaciones del metro es vital para identificar y rectificar posibles fallos o
vulnerabilidades. Estas evaluaciones deben incluir revisiones de la infraestructura,
sistemas eléctricos, medidas de seguridad y planes de evacuacion. Al anticipar y abordar
proactivamente los problemas potenciales, se pueden prevenirincidentesy garantizar un
servicio seguro y confiable para los usuarios.

Crear un protocolo de actuacién en movilidad ante eventos de fuerza mayor; cuando una
linea o un sistema completo esta comprometido por eventos fortuitos. La creacion de un
protocolo especifico para manejar situaciones de emergencia en el sistema de transporte
es crucial. Este protocolo deberia incluir procedimientos detallados para la respuesta
inmediata, asi como planes para el despliegue alternativo de servicios de transporte para
mitigar las interrupciones. La coordinacion entre diferentes modos de transporte y la
comunicacion efectiva con el pblico son aspectos clave de este protocolo. Su objetivo es
asegurar que, incluso en eventos imprevistos, los usuarios del transporte puedan confiar
en que existen medidas establecidas para mantener la movilidad en la ciudad.

6.3.2.3 Siniestro Linea 12 del Metro.

El siniestro de la Linea 12 del STC, Metro el 3 de mayo de 2021 fue un incidente tragico

para la Ciudad de México. A partir de esta experiencia, el equipo evaluador sugiere considerar las

siguientes propuestas:

Auditorias y revisiones periddicas de infraestructura. La realizacion de auditorias y
revisiones regulares es esencial para identificar y mitigar posibles fallas estructurales o
técnicas en la infraestructura de transporte. Estas revisiones permiten detectar
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problemas antes de que se conviertan en crisis, asegurando la seguridad y confiabilidad
del sistema de transporte. Ademas, contribuyen a mantener y mejorar la confianza
publica en la infraestructura de movilidad.

e Establecimiento de protocolos de mantenimiento basados en estandares internacionales.
Adoptar protocolos de mantenimiento que cumplan con estandares internacionales
asegura que la infraestructura de transporte se mantenga a un nivel 6ptimo de
funcionamiento y seguridad. Esto no solo previene incidentes, sino que también alinea
las practicas locales con las mejores practicas globales, elevando asi la calidad general
del sistema de transporte.

e Estudios de riesgo y escenarios de crisis para preparar respuestas rapidas y eficientes. La
realizacion de estudios de riesgo y la planificacion de escenarios de crisis son
fundamentales para estar preparados ante posibles emergencias. Esto implica entender
los riesgos especificos asociados con diferentes elementos del sistema de transporte y
desarrollar planes de respuesta que permitan actuar de manera rapiday eficiente en caso
de un incidente, minimizando asi el impacto en los usuarios y en la ciudad.

e Canales de comunicacién transparentes con la ciudadania. Establecer canales de
comunicacion transparentes y efectivos con la ciudadania es crucial para mantener la
confianza publica, especialmente en situaciones de crisis. Una comunicacion clara y
honesta sobre las acciones tomadas, los avances en la investigacion y las medidas de
prevencion ayudan a fortalecer la relacion entre el gobierno y los ciudadanos, y asegura
que la poblacidn esté informaday pueda tomar decisiones basadas en informacion fiable.

e Mecanismos de rendicion de cuentas y responsabilidades claras. Implementar
mecanismos sélidos de rendicidon de cuentas y establecer responsabilidades claras en la
gestion de la infraestructura de transporte publico es esencial para garantizar la
transparencia y eficacia en la administracion publica. Esto implica tener procedimientos
claros para identificar y abordar fallas, asi como para tomar acciones correctivas y
preventivas, asegurando que los responsables de la gestion y mantenimiento sean
plenamente conscientes y responsables de sus roles.

e Peritajes imparciales con instituciones certificadas y de probada trayectoria en cada
incidente grave. La realizacion de peritajes imparciales por parte de instituciones
certificadas y con trayectoria probada es fundamental para garantizar una evaluacién
objetiva y precisa de los incidentes. Esto ayuda a identificar las causas reales de los
accidentes y a tomar medidas basadas en evidencia para prevenir su repeticion,
mejorando asi la seguridad y eficiencia del sistema de transporte.

6.3.2.4 Fallas recurrentes en Sistema de Transporte Colectivo, Metro.

En los afios 2021, 2022 y 2023 fue cotidiano observar reportes de fallas por parte de los
usuarios del sistema en redes sociales como Twitter o Facebook. La situacion también generé que
desde los 6rganos legislativos locales y federales se solicitaran acciones e informes para atender
la situacion (Notilegis, 2023). Entre las fallas que tuvieron mayor impacto mediatico fueron el
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choque en la Linea 3 del Metro, el 7 de enero de 2023, que arroj6 un saldo de una persona fallecida
y 30 mas heridas, asi como un conato de incendio el 23 de enero de 2023 en la Linea 7.

Tabla 28. Impacto y actuar de gobierno ante las fallas recurrentes en Sistema de Transporte
Colectivo, Metro.

Impacto en la politica de movilidad

El Metro de la CDMX es uno de los pilares de la movilidad en
la capital del pais y las fallas constantes y generalizadas en
el sistema dan una sensacion de inseguridad, de abandono
y falta de mantenimiento. Ademas, representan una
repercusion importante en los tiempos de traslado de los
usuarios; con las fallas los trenes se detienen, son
desalojados o se suspende el servicio.

Actuar gubernamental
En todos los casos la respuesta de las autoridades fue
inmediata y se centré en garantizar la seguridad de los
usuarios. Sin embargo, el estado de obsolescencia de la red
y sus que no dependen
Unicamente de la actual administracion, permean en la

problemas estructurales,

percepcion del pablico usuario y las mejoras a la red como
los nuevos sistemas de pago, la rehabilitacion integral de la
Linea 1, la construccién de una nueva subestacion eléctrica
y un nuevo Puesto Central de Control no se comunican
debidamente a la sociedad.

Fuente: Elaboracién propia, 2023.

El equipo evaluador insiste que las fallas recurrentes en el sistema subrayan la
importancia de incluir mecanismos de revision, supervision y mejora continua en el disefio de
politicas publicas. Estos mecanismos deben considerar:

e Auditorias y revisiones periddicas de infraestructura. La realizacion constante de
auditorias y revisiones es crucial para identificar y prevenir fallos en la infraestructura
antes de que se conviertan en problemas mayores. Esto asegura que el mantenimiento se

realice de manera proactiva, manteniendo la red en condiciones 6ptimas de operaciony
seguridad, lo cual es esencial para la confianza y seguridad de los usuarios.

e Establecimiento de protocolos de mantenimiento basados en estandares internacionales.
Adoptar protocolos de mantenimiento que sigan estandares internacionales asegura una

gestion de calidad y seguridad del sistema de transporte. Esto no solo previene fallas y
accidentes, sino que también promueve la eficiencia y la modernizacidon constante del
sistema, alineandolo con las mejores practicas existentes.

e Estudios de riesgo y escenarios de crisis para preparar respuestas rapidasy eficientes. La

implementacion de estudios de riesgo y la preparacion para escenarios de crisis permiten
a las autoridades y operadores del sistema responder de manera rapida y efectiva ante
emergencias. Estos estudios ayudan a anticipar y planificar para diversas contingencias,
minimizando asi el impacto en los usuarios y en la operatividad del sistema.

e Canales de comunicacién transparentes con la ciudadania. Establecer canales de
comunicacion claros y transparentes con la ciudadania es esencial para mantener
informada a la poblacion sobre el estado y las mejoras del sistema de transporte. Esto
incluye informar sobre interrupciones, mantenimientos y mejoras, lo que contribuye a

una percepcion publica mas positiva y a una mejor planificacién de traslados por parte

de los usuarios.
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e Mecanismos de rendicion de cuentas y responsabilidades claras. Implementar
mecanismos efectivos de rendicion de cuentas y establecer responsabilidades claras en
la gestion y mantenimiento del transporte publico es vital para garantizar transparencia
y eficiencia. Esto asegura que cualquier problema o fallo sea abordado de manera
adecuaday que los responsables rindan cuentas de sus acciones.

e Transparencia y difusion en los trabajos de mantenimiento realizados a la red. La
comunicacion abierta sobre los trabajos de mantenimiento y mejoras realizadas en la red
de transporte es importante para generar confianza en los usuarios. Esto incluye no solo
informar sobre las mejoras, sino también explicar cdmo estas contribuyen a la seguridad
y eficiencia del sistema.

6.4 Asignacion de recursos

La administracion gubernamental 2018-2024 establecid en su inicio el objetivo de reasignar
inversiones en el sector de movilidad y transporte. Asimismo, se propuso priorizar la circulacion
fluida y segura del transporte publico y la movilidad no motorizado, asi como implementar
politicas publicas para generar una ciudad incluyente, accesible y equitativa. Ademas, se
comprometié a duplicar la inversidn realizada en estos rubros por la administraciéon anterior
(Gobierno de la Ciudad de México, 2019b, p. 136).

Con el compromiso de la administracion gubernamental 2018-2024 de duplicar la
inversion en transporte publico y movilidad no motorizada, el equipo evaluador concentré sus
esfuerzos en revisar el comportamiento histdrico de la asignacion de recursos. Este analisis se
enfocd especificamente en los rubros generales relacionados con movilidad y transporte dentro
de los Presupuestos de Egresos de la Ciudad de México (PECDMX) para los Ejercicios Fiscales de
2018 a 2023.

La comparacion de los recursos del PECDMX considerd el dltimo etiquetado realizado por
la administracion precedente y que corresponde al ejercicio fiscal 2018, dicho etiquetado
representd la mayor asignacion de recurso anual durante el periodo 2012-2018.

Los rubros que se compararon, y de acuerdo con los lineamientos del PECMDX, se
describen en la siguiente tabla:

Tabla 29. Etiquetados generales de analisis dentro del PECDMX de

2018 22022
Articulo Apartado ‘ Dependencia analizada Observacion
5 DEPENDENCIAS Secretaria de Movilidad SETRAVI hasta 2014
5 ORGANOQS DESCONCENTRADOS Proyecto Metro Desapareci6 en 2019.

Fideicomiso para el Fondo de
9 TRANSPORTE Promocion para el Financiamiento del | Aparece en 2014.
Transporte Publico
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Articulo Apartado

Dependencia analizada

Observacién

9 TRANSPORTE

Fondo Publico de Atencidn al Ciclista 'y
al Peatdn

9 TRANSPORTE

Metrobus

9 TRANSPORTE

Organismo Regulador del Transporte

9 TRANSPORTE

Organo Regulador de Transporte

Se convirtié en Organismo
regulador de Transporte en
2022.

9 TRANSPORTE

Coordinaciéon de los Centros de
Transferencia Modal.

Paso a ser parte del Organo
Regulador de Transporte en
2019.

9 TRANSPORTE

Red de Transporte de Pasajeros

Sistema de Movilidad 1 de
2017 a2019.

9 TRANSPORTE

Servicio de Transportes Eléctricos

9 TRANSPORTE

Sistema de Transporte Colectivo Metro

Fuente: Elaboracion propia con datos del PECDMX de 2018-2022.

Es importante mencionar que, para realizar un analisis mas detallado de los recursos
asignados en el PECDMX en materia de movilidad y transporte, asi como para evaluar su impacto
en la politica publica correspondiente, el equipo investigador sugiere a Evaltia CDMX llevar a cabo

una investigacion exhaustiva y puntual en esta area.

6.4.1 Historial de recursos Secretaria de Movilidad

El equipo evaluador, identificd que, en torno a los recursos destinados a la SEMOVI (SETRAVI hasta
2014), entre el Gltimo periodo (2018) a cargo de la administracién 2012-2018 con respecto a los
afos subsecuentes a cargo de la administracion gubernamental 2018-2024, para el afio 2019 se
dio un incremento de 41.3%, para 2020 se dio un incremento de 19.2%, en 2021 se registré una

contraccién de 1.6%32, en 2022 se alcanzé un incremento del 32.4%. La Grdfica 3 da una

visualizacién del comportamiento del historial de asignacion de recursos.

Grafica 3. Comparativa de erogaciones nominales asignadas a la Secretaria de Movilidad de la

CDMX de 2013 a 2022

32En 2021 el PECDMX en general tuvo una contraccién del 4% en comparacién con lo asignado en 2018. Esto es consecuencia de la

pandemia causada por el SARS-CoV-2.
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Fuente: Elaboracién propia con datos del PECDMX de 2013-2022.

Sin embargo, al hacer la conversion de las erogaciones a valores equivalentes al afio
202233, el equipo evaluador constaté que hasta el momento la administracién gubernamental
2018-2024 mantiene en términos generales un aumento en la asignacion de recursos a la SEMOVI,
tal y como se observa en la siguiente tabla:

Tabla 30. Historial de etiquetado a la SEMOVI dentro del PECDMX en valores de 2022
Ano 2018 2019 2020 2021 2022

Etiquetado dentro del PECDMX

(nominal) $1,739,784,123 | $2,457,831,807 | $2,074,038,258 | $1,711,384,334 | $2,304,039,444

Etiquetado a valor 2022

K $2,125,828,196 | $2,898,055,963 | $2,365,107,596 | $1,846,545,777 | $2,304,039,444
(corriente)

Variacién  porcentual  con

., N/A 36% 11% -13% 8%
relacién a 2018

Fuente: Elaboracién propia con datos del PECDMX de 2018-2022.

6.4.2 Historial de recursos a dependencias y sistemas de transporte en la CDMX

Al ajustar los recursos aprobados dentro del PECDMX de 2018 a 2022 de valor nominal a corriente,
y comparar de forma detallada cada uno de los rubros de dependencias y oérganos
desconcentrados afines a transporte se observd que lo previsto por la administracion
gubernamental 2018-2024, en cuanto a duplicar lainversion de la administracion que le antecedio,

3 Célculos a partir de los factores de la pagina Dinero en el tiempo, disponible en: https://www.dineroeneltiempo.com/inflacion/peso-
mexicano
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se ha cumplido de forma alternada, por ejemplo, para 2019 el presupuesto para el Organo
Regulador de Transporte (ORT) incrementd 2,607%34 y el Servicio de Transportes Eléctricos
creci6 48.2% mas en comparacion con lo asignado en 2018.

De 2020 a 2022, se incrementaron de forma significativa, y se mantuvieron, los recursos
destinados al Fideicomiso para el Fondo de Promocidn para el Financiamiento del Transporte
Publico con incrementos de 10,817.8% en 2020 y 2021, 10,230.4% en 2021 y 7,559.4% en 2022, en
todos los casos al comparar las cifras con lo asignado a este rubro para 2018. Metrobus registrd
aumentos de mas del 100% a partir de 2021 con 104.3% y en 2022 con 143.5%, tomando como
base la erogacion destinada en 2018 a este sistema de transporte.

Los incrementos de parte de la RTP no han sido tan elevados y en ninglin momento se han
duplicado. Dichos aumentos, tomando como base su etiquetado para 2018, han sido entre un
28.7% y un 33.9%, a excepcion de un decrecimiento del orden de 15.2% registrado en 2021.

El STC Metro registré durante los cuatro primeros afios de la administracion
gubernamental 2018-2024 un decrecimiento de 13.9% en 2019, 16.8% en 2020, en tanto que, para
2021, se tuvo una baja del 24.1% y de 1.2% para 2022, esto al comparar los montos asignados en
la Gltima gestion de la administracion 2012-2018. Ademas, en 2019 desaparecid el 6rgano
desconcentrado Proyecto Metro que preveia apoyos:

Desde la planeacion hasta la construccidn y equipamiento de la infraestructura para la ampliacion
de la red del Sistema Colectivo Metro, con la Linea 12 del Metro; asi como establecer las politicasy
lineamientos para su operacion, de acuerdo con la normatividad vigente en beneficio de los
habitantes de la Ciudad de México (Gaceta Oficial del Distrito Federal, 2010).

En el caso del Fondo Publico de Atencidn al Ciclistay al Peatén ha tenido una caida
constante que inicié con una contraccién en 2019 del orden del 3.5%y alcanzé un maximo
a la bajaen 2021 con 91.9% y cerrd con un -83.6% en 2022.

34 Este incremento se debe en gran medida a que los primeros dos afios el ORT estuvo a cargo de lo correspondiente a las lineas de
Cablebds. Posteriormente quien se encarga de los recursos para la construccidn de este servicio de transporte es la Secretaria de
Obras desde la Direccién General Obras para el Transporte.
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Tabla 31. Comparativa de erogaciones a entidades y érganos especificos de transporte tomado

como base el afio 2018 y los valores traidos a su valor actual

2018 2019 2020 2021 2022
Comparacion Comparacion Comparacion
18-19 18-20 18-21

Comparacion
18-22

Monto base Asignacion

Asignacion Asignacion Asignacion

Fideicomiso para el
Fondo de Promocion
para el $ 10,444,732 | $ 10,079,039 -3.5% $ 1,140,339,426 | 10817.8% |$ 1,078,977,843 | 10230.4% |$ 800,000,000 7559.4%
Financiamiento del
Transporte Publico
Fondo Publico de
Atencion al Ciclistay | $ 63,041,164 | $ 60,833,952 -3.5% $ 51,315,274 -18.6% $ 5,132,754 -91.9% $ 10,339,000 -83.6%
al Peatdn
Metrobus $ 1,062,256,271 | $ 1,063,569,192 0.1% $ 1,543,349,999 45.3% $ 2,169,895,855 104.3% $ 2,586,255,595 143.5%
Organismo Regulador ; : ; R $ 213,296,231
del Transporte

Organo Regulador de

Transporte $ 29,874,911 | $ 3,772,873,830 2607%
Coordinacion de los
Centros de $ 109,511,812 - - -
Transferencia Modal.
Red de Transporte de
Pasajeros (Sistema de
Movilidad 1 2017 a
2019)

Servicio de
Transportes Eléctricos

$ 3,868,562,133 2675% $ 268,857,050 93% - 53%

$ 2,171,907,146 | $ 2,831,813,063 30.4% $ 2,796,126,610 28.7% $ 1,841,201,951 -15.2% $ 2,908,778,927 33.9%

$ 1,702,999,555 | $ 2,524,015,118 48.2% $ 4,270,247,665 150.7% $ 1,501,535,192 -11.8% $ 2,371,035,468 39.2%

Sistema de
Transporte Colectivo | $21,442,923,674 | $18,456,249,038 -13.9% $17,849,373,355 -16.8% $16,273,005,715 24.1% $18,828,440,719 -12.2%
Metro
Proyecto Metro $ 100,349,695 -

Total| 26,693,308,960] 28,719,433,231]  7.6% | 31,519,314,463] 18.1% | 23,138,606,360] -13.3% | 27,718,145940]  3.8%

Fuente: Elaboracidn propia con datos del PECDMX de 2013-2022.

Tabla 31.Bis. Presupuesto total ejercido en movilidad, en términos reales, a pesos constantes de

2024 (MDP)
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2023 | Mod 2024
23,584. 21,535. | 26,283. | 22,620. | 20,202. | 21,842. | 17,568. | 17,960. | 20,148. | 22,876.

STC Metro 6 22,157.0 2 0 6 0 2 5 9 2 6 20,551.4
RTP 2,555.0 [ 2,585.4 | 3,292.1| 2,543.2 | 2,710.0 | 2,246.2 | 3,502.6 | 2,660.9 | 1,951.7 | 2,953.7 | 2,394.1 | 2,949.9
STE 2,032.5( 2,182.0 | 2,162.9| 1,801.5 | 1,883.8 | 1,750.3 | 2,622.4 | 3,692.6 | 1,415.0 | 3,243.3 | 2,898.8 | 1,899.4
SEMOVI 1,832.6 | 2,252.8 | 2,498.8 | 2,308.8 | 3,457.9 | 2,823.2 | 2,515.3 | 2,172.2 | 2,073.3 | 2,353.8 | 2,431.5| 2,431.5
MB 250.7 299.0 275.2 720.0 | 1,057.7 | 1,661.4 | 2,146.3 | 2,422.9 | 2,897.5 | 2,689.7 | 2,910.0 | 2,914.8
FIFINTRA 8.5 0.0 29.6 0.2 8.7 46.3 22.3 840.3 839.0 677.4 247.5 535.2
ORT (incluye

cablebus en 2019) 0.0 0.0 0.0 7.5 30.2 22.8 | 3,703.8| 469.8 220.6 212.4 | 203.3 250.6
FONACIPE 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 39.7 34.9 10.7 12.9 3.5 0.8
SOBSE

(Organismos+peat

onal+ciclista) 3,523.3 | 2,385.2 |4,835.3 | 1,727.8 | 2,532.2 | 2,562.5 | 5,928.8 | 8,802.5 | 5,132.4 | 3,460.3 | 2,861.0 [ 1,029.0
SOBSE (Vehicular) | 1,229.9 | 2,618.3 | 2,175.8 | 3,567.5 | 1,538.1 | 1,654.2 | 4,251.9 | 3,329.5 | 2,736.6 | 2,389.4 | 2,231.5 | 2,130.4
MB flota privada 258.8 | 1,153.4 | 1,259.2 | 1,318.9 | 196.5 0.0
Parquimetros

inversién privada 58.6 42.50 35.7 64.0 60.4
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Ano ‘ 2013 2014 2015

Trolebus Chalco -
Santa Martha
TOTAL MOVILIDAD

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2023 | Mod 2024

ORGANISMOS
. 35,017. 36,804. | 38,959. | 35,839. | 32,968.
(Organismos + 34,479.7 69,622.3
1 9 5 2 8
SOBSE
organismos)
Unidades
adquiridas
MB

Incluye el

pendiente
por ejercer
del PPS L1

Fuente: Informacion proporcionada por Semoviy con datos de inflacién de cada afio de INEGI para el deflactor.

En sentido, si se identifica el gasto programado en organismos especificos de movilidad
en el Presupuesto de Egresos de la Ciudad, se observa un leve incremento de los recursos
asignados a distintas instituciones y entidades ejecutoras de gasto. Sin embargo, al analizar el
presupuesto ejercido por todos los organismos de movilidad y considerando la inversion en obras
de movilidad, el presupuesto destinado a este rubro se incrementa de forma muy notoria a partir
del comienzo de la administracion 2018-2024.

Considerando lo anterior, se sugiere crear un plan estratégico a largo plazo que continue
garantizando una asignacion de recursos coherente y sostenible. Este plan deberia ser lo
suficientemente flexible para adaptarse a cambios en el entorno econdmico o politico, pero lo
suficientemente robusto como para mantener el enfoque en los objetivos clave de mejorar la
infraestructura del transporte publico y promover la movilidad no motorizada.

6.5 Conclusion

El analisis del disefio de la politica de movilidad aplicada por la administraciéon gubernamental
2018-2024 de la CDMX reveld que la gestion gubernamental mostré un enfoque sistematico y bien
intencionado para abordar los problemas de movilidad en la ciudad, pero se enfrenté a varios
desafios importantes en su implementacion y ejecucion.

Primero, en el ambito del disefio de objetivos y metas, la administracion demostro tener
una vision clara y transversal para enfrentar los desafios de movilidad. No obstante, la falta de
puntualidad en la presentacion del PIM 2019-2024, asi como la ausencia de una version final de
politicas como el PGOT CDMX, indican cierta lentitud y carencia de finalizacion que podrian
afectar la confianza publicay la efectividad de las medidas.
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En segundo lugar, aunque el disefio de indicadores de desempefio y el marco de
monitoreo eran exhaustivos, se identificaron varias areas de mejora. Estas incluyeron la falta de
flexibilidad del marco, la necesidad de incluir retroalimentacion de los ciudadanos y la
importancia de tener tanto indicadores cuantitativos como cualitativos. La rigidez y la falta de
participacion de los interesados podrian limitar la adaptabilidad y efectividad de las politicas.

Tercero, en cuanto a la asignaciony uso de mayores recursos para la movilidad en la CDMX,
si bien la administracion ha cumplido con este criterio, ha habido cierta variabilidad en la
inversion en diferentes areas de la politica de movilidad. A pesar de que se tenia previsto duplicar
la inversidn con respecto a la administracion anterior y que, en general, no se ha logrado, por
ahora los beneficios se han distribuido de manera desigual entre las dependencias relacionadas
con el transporte. Aunque esto puede ser visto como una estrategia para equilibrar los recursos,
también podria generar desafios en el logro de metas especificas.

Cuarto, el analisis mostré multiples desafios en la identificacion de riesgos y barreras.
Especificamente, la falta de un proceso de consulta genuino, asi como la carencia de
comunicacion efectiva, han erosionado la confianza publica y generado resistencias en varios
grupos de interés. La administracion ha enfrentado también retos en la socializacién de sus
proyectos, particularmente en dreas como la movilidad ciclista, peatonal y el transporte vehicular.

Adicionalmente, la administracion se vio afectada por cambios en el entorno y crisis en
infraestructuras clave, como el Metro de la CDMX, que socavaron aun mas la confianza en el
sistema de transporte publico.

En resumen, aunque la administracion gubernamental 2018-2024 de la CDMX inicié con
un disefio politico aparentemente sélido en la materia de movilidad, varios desafios en la
implementacidn, monitoreo, asignacion de recursos y en la gestion de riesgos y barreras revelan
la necesidad de mejoras significativas. Estas deben incluir acelerar la implementacién de
programas pendientes, establecer mecanismos efectivos de monitoreo y evaluacion, asegurar
una asignacion de recursos mas estratégica y coherente, y fomentar un proceso de toma de
decisiones mas inclusivo y transparente. Todo esto debera hacerse manteniendo un equilibrio
entre la rigidez necesaria para la implementacion efectiva y la flexibilidad necesaria para
adaptarse a un entorno urbano complejo y en constante cambio.
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Capitulo 7. Analisis de resultados de la politica de movilidad de la
Ciudad de México

EL PIM 2019-2024 constituye un esfuerzo esencial de la administracién gubernamental del periodo
2018-2024 para abordar y mejorar el sistema de movilidad urbana en una de las ciudades mas
grandes y densamente pobladas del mundo. Publicado el 5 de julio de 2022 en la Gaceta Oficial
de la Ciudad de México, este plan estratégico fue desarrollado para asegurar el derecho de
individuos y colectividades a un sistema de movilidad que se rige por principios de seguridad,
accesibilidad, eficiencia, igualdad, calidad, resiliencia, multimodalidad, sustentabilidad, bajo
impacto de carbono, participacion y corresponsabilidad social, e innovacién tecnoldgica. El PIM
2019-2024 incluye 77 lineas de accidn que, entre 2022 y 2023, experimentaron un incremento en
su nivel de avance general de 17.81%, pasando del 53.44% al 71.25%.

La tabla que se presenta detalla el progreso general de los 10 principios rectores para
garantizar el derecho a la movilidad en la CDMX, conforme al PIM 2019-2024. Resulta notable que,
de acuerdo con las metas establecidas por la administracion gubernamental 2018-2024, todos los
principios rectores han superado el 50% de avance. En particular, aspectos como la eficiencia,
sustentabilidad, calidad, multimodalidad, y la participacion y corresponsabilidad social han
superado incluso el 70% de avance.

Tabla 32.Avance general de los 10 principios para el cumplimiento del derecho a la
movilidad en la CDMX dentro del PIM 2019-2024%°

Principios rectores al derecho a la Lineas de accion Lineas de accion ‘ Avance porcentual P
movilidad en la CDMX vinculantes evaluadas 2022 2023
Eficiencia 64 60 51.28 70.85 19.57
Sustentabilidad y bajo carbono 48 44 52.84 71.50 18.66
Seguridad 52 49 48.06 66.41 18.35
Calidad 7 73 53.44 71.25 17.81
Innovacion tecnoldgica 17 16 49.31 66.19 16.88
Accesibilidad 57 53 51.43 67.87 16.43
Multimodalidad 52 48 54.96 71.04 16.08
Resiliencia 55 53 52.17 67.21 15.04

3 De las 77 lineas de accidn, se excluyeron cuatro para evaluar el nivel de avance. Esto se debe a que tres fueron canceladas: 1)
Desarrollar un corredor de Metrobls eléctrico en Circuito Interior, 2) Regular el servicio de motonetas eléctricas compartidas y 3)
Regular los servicios de transporte colectivo por aplicacién. La cuarta linea fue excluida porque depende de la construccién de nuevas
estaciones de Metrobds: 1) Adaptar estaciones de MetrobUs para mejorar los flujos de personas usuarias en horas de alta demanda.
Es importante que el lector sepa que, cuando una linea de accién se referia a una publicacién, el cumplimiento de esta actividad
representaba un avance del 100%. Por Gltimo, en aquellos casos donde el nivel de avance superaba el 100%, el andlisis y evaluacidn
se realizaron considerando solo el 100%, para evitar que el excedente beneficiara de manera injusta, en términos generales y
promedio, a rubros con bajo nivel de avance.
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Principios rectores al derecho a la Lineas de accion Lineas de accion ‘ Avance porcentual

- . Aumento
movilidad en la CDMX vinculantes evaluadas ‘ 2022 2023
Participacion 'y corresponsabilidad
. 38 38 56.92 71.42 14.50
social
Igualdad 49 47 56.34 68.09 11.74

Fuente: Elaboracién propia con datos proporcionados por la SEMOVI, 2023.

Este capitulo ofrece un andlisis tanto cuantitativo como cualitativo de los hallazgos sobre
elimpacto de la politica de movilidad implementada por la administraciéon gubernamental 2018-
2024. Este enfoque integrado permite una evaluacion profunda de como estas politicas y
estrategias estan transformando el panorama de la movilidad urbana, subrayando tanto sus
logros como las areas que alin requieren atencion y mejora.

Las subsecciones de este capitulo se estructuran en dos apartados principales. El primero
presenta, para cada uno de los principios rectores del derecho a la movilidad, la definicion
establecida en la Ley de Movilidad de la CDMX, seguida por una exposicion de su situacion antes
y durante la administracion actual. Posteriormente, se analiza el progreso de las diversas lineas
de accion definidas en el PIM 2019-2024 para los afios 2022 y 2023.

Es importante considerar los siguientes aspectos para este apartado:

e Elnivel de avance de las lineas de accidon fue reportado por la SEMOVI y se encuentran en
los siguientes enlaces proporcionado por esta dependencia:
o Paralosavances en 2022: Enlace
o Paralosavances en 2023%: Enlace
e El equipo evaluador categorizd las lineas de accion del PIM 2019-2024 segln su
vinculacidn con los 10 principios rectores del derecho a la movilidad de la CDMX (véase,
Anexo VI al final de este documento).
e Las lineas de accidon pueden repetirse dentro del analisis de los 10 principios rectores del
derecho a la movilidad de la CDMX, ya que son transversales y no se focalizan en un solo
principio.

En el segundo apartado, se contrastan los reportes de la SEMOVI con los resultados de un
sondeo ciudadano coordinado por el equipo evaluador. Los hallazgos del sondeo a se vinculan
con los principios rectores del derecho a la movilidad de la CDMX y se complementan con las
reflexiones y consideraciones de funcionarios publicos, miembros de la sociedad civil y
académicos entrevistados durante el proceso de evaluacion.

3 Nota aclaratoria sobre siete lineas de accidn que el equipo evaluador clasificé como “Sin Informacidn porcentual de avance”: La
respuesta del nivel de avance del PIM 2019-2024 para 2022 incluia en su columna "F" el nivel puntual de avance solicitado. Sin embargo,
en la réplica de SEMOVI para 2023, se presentan en la columna "E" respuestas explicativas y, entre paréntesis, el nivel de avance. No
obstante, en las celdas que se enumeran a continuacion (E14, E58, E54, E64, E66, E67 y ET3), la informacion no es puntual respecto al
nivel de avance.
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https://docs.google.com/spreadsheets/d/1kIkFjWGG680IUVQh9WS5TKAYu8yQOuinvV0As3lf7tY/edit#gid=2040707626
https://docs.google.com/spreadsheets/d/1gJiUJAbSKHWtAb6cQmlPL-XRGZIHUlsaMFp6ngnFv-g/edit#gid=305618100

Es importante saber que los resultados del sondeo ciudadano para esta investigacion
consideraron Unicamente la principal opcion de transporte o movilidad. Para un analisis mas
extenso y detallado, se invita a consultar la base de datos completa en la pagina de Evalia CDMX.

7.1 Seguridad

En la CDMX, la seguridad se entiende como una prioridad que se centra en la prevencion del delito
y la reduccién de incidentes de transito durante los desplazamientos de la poblacion (Gaceta
Oficial del Distrito Federal , 2014). Esta estrategia tiene como objetivo principal proteger la
integridad fisica de las personas y preservar tanto el patrimonio publico como el privado. Sin
embargo, a pesar de tales esfuerzos, la percepcidn de seguridad sigue siendo una preocupacioén
significativa.

De acuerdo con los resultados anuales de la Encuesta Nacional de Victimizacion y
Percepcion sobre Sequridad Pablica (ENVIPE), entre 2013 y 2018 el transporte publico en la CDMX
fue sefialado recurrentemente como uno de los espacios donde sus habitantes se sienten mas
inseguros. En 2013, 2014, 2015y 2018 el transporte publico ocupé el segundo lugar en percepcion
de inseguridad, llegando a ocupar el primer sitio en 2016 y 2017. Mas preocupante aun, durante
tres de los primeros cuatro afios de la administracion gubernamental 2018-2024, el transporte
publico ha vuelto a ser considerado el lugar mas inseguro segln las percepciones ciudadanas
(2019, 2021y 2022), logrando mejorar a la segunda posicion hasta 2020 (INEGI, 2022a).

Este panorama de percepcién publica encuentra correlacidn en las estadisticas de delitos
reportados. Segln datos de la Fiscalia General de Justicia de la Ciudad de México (FGJCDMX),
aunque el nimero de denuncias por robos en el transporte plblico ha mostrado una tendencia
descendente desde el pico alcanzado en 2018 con 9 mil 078 casos, la situacion sigue siendo
alarmante. En 2022, se registré un aumento del 55% en el nimero de denuncias respecto a las
cifras de 2012. Ademas, durante el primer semestre de 2023, ya se contabilizan 2 mil 129
denuncias, acercandose peligrosamente a los niveles registrados en 2012, como se puede ver en
la tabla siguiente:
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Tabla 33. Historial de robos en el transporte publico de la Ciudad de México via denuncias en la

FGJCDMX
Periodo 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

De 01:00a01:59 46 48 11 37 38 24 50 39 30 69 124 85
De 02:00 a 02:59 43 36 il 19 12 15 37 39 16 30 73 42
De 03:00 a03:59 24 18 15 5 5 4 17 15 5 23 58 39
De 04:00 a 04:59 14 7 8 4 3 0 12 5 5 9 34 21
De 05:00 a 05:59 15 8 6 5 3 1 9 5 5 12 38 16
De 06:00 a 06:59 13 12 6 10 9 8 18 20 25 28 45 14
De 07:00 a07:59 14 10 6 6 8 17 3 36 27 53 49 29
De 08:00 a 08:59 23 7 10 6 16 43 116 111 40 62 75 33
De 09:00 a 09:59

De 10:00 a 10:59
De 11:00a 11:59
De 12:00 a 12:59
De 13:00 a 13:59
De 14:00 a 14:59
De 15:00 a 15:59 197 184 164 200
De 16:00 a 16:59 164 158 172 184 687 452 234 213 204 88
De 17:00 a 17:59 183 160 167 170 69 500 242 215 236 114
De 18:00 a 18:59 163 138 152 165 157 280 553 452 227 287 290 139
De 19:00 a 19:59 149 154 167 143 144 188 500 414 227 252 266 151
De 20:00 a 20:59 172 130 139 150 125 182 410 438 236 247 270 158
De 21:00 a 21:59 147 117 112 120 120 166 376 319 190 217 224 126
De 22:00 a 22:59 136 116 127 102 95 135 236 272 139 176 206 108
De 23:00 a 23:59 100 104 67 86 53 82 199 173 109 129 212 113
De 24:00 a 24:59 0 2 2 3 0 0 2 4 2 1 6 2
Total 2708 2452 2487 2455 2310 3988 9078 7430 3542 3811 4,193 2129

Fuente: Alvarado, 2023a.

516
692 562 254 209 210 108

En el dmbito de la seguridad vial, los informes trimestrales de Hechos de Transito (SEMOVI,
2023a) revelan un dato alarmante: los peatones, ciclistas y motociclistas, categorizados como
usuarios vulnerables de la via, encabezan la lista de fatalidades en siniestros viales,
constituyendo el 72% de las muertes registradas. Por otro lado, los ocupantes de vehiculos
motorizados representan el 28% restante.

Tabla 34. Historial trimestral de personas fallecidas por tipo de usuario de la via de 2019 a 2023

Grupo 2019 2020 2021 2022 2023 Sublotal Porcentaje
| Il 1] Y | Il 1l v | I 1l |\ | I 1l |\ |
Peatén 40 37 53 48 39 30 28 29 33 29 36 43 32 30 48 46 32 633 35%
Motociclista| 23 21 16 33 21 33 34 42 46 28 33 34 43 47 57 63 33 607 33%
Ciclista 2 3 2 4 4 4 6 6 9 6 2 4 9 3 12 4 5 85 5%
Pasajero 14 14 14 15 15 12 17 17 20 12 15 13 17 24 25 24 14 282 15%
Conductor | 14 14 19 11 9 17 9 16 18 16 13 14 8 11 15 15 7 226 12%
Total| 93 89 | 104 | 111 88 96 94 | 110 | 126 | 91 99 | 108 | 109 | 115 | 157 | 152 | 91 1833 -

Fuente: Elaboracidn propia con datos de SEMOVI, 2023

7.1.1 Avances en materia de seguridad de acuerdo con las lineas de accion definidas dentro
del PIM 2019-2024

Dado el contexto en cuanto a la seguridad o inseguridad en la movilidad de la CDMX, el equipo
evaluador indagd sobre las medidas implementadas por la administracién gubernamental 2018-
2024 sobre este tema. Identificd, de acuerdo con la clasificacion del equipo evaluador, que dentro
del PIM 2019-2024 existen 52 lineas de accidn que se relacionan con la atencion a la seguridad.
Donde 24 acciones se centraron en mejorar la seguridad en el transporte publico de pasajeros, 14
atendieron a la movilidad de peatones y ciclistas, 10 favorecieron a la movilidad en vehiculos
automotores y cuatro poseian un caracter transversal.
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En términos generales, se alcanzé un avance del 48.06% del total de lineas de accidn

durante 2022. Para 2023, se observd un aumento del 18.35%, alcanzando asi un total de 66.41%.
La siguiente tabla detalla los avances del PIM 2019-2024 para los dos afios mencionados, en

relacion con las correspondientes lineas de accion.

Tabla 35. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
la seguridad en la movilidad de la CDMX

, , ., Avance actual Dependencia
ID Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
Construir senderos seguros conectados al
1 |MP L 101% 131% SOBSE
transporte publico
Aumentar los biciestacionamientos masivos
2 |MC 0 semimasivos integrados a estaciones del | 63% 63% SEMOVI
STC Metro con alta demanda
Extender la cobertura de Ecobici en zonas
3 |MC con estaciones de transporte publico | 43% 80% SEMOVI
masivo
Conectar la red de infraestructura vial
4 | MC ciclista con las estaciones de transporte | 54% 56% SEMOVI
publico masivo
Instalar el mecanismo de tarjetas de|Sin Sin
prepago con sistema de seguridad | Informacién Informacion )
5 |TP . . Organismos del SIT
antifraude en todos los sistemas de | porcentual de | porcentual de
transporte publico avance avance
Sin
Instrumentar un programa de .,
o - Informacion
6 |TP regularizacién para el transporte publico 112% SEMOVI
. . porcentual de
colectivo concesionado
avance
L .. . Sin
Regular la operacion del servicio colectivo L,
. . Informacion
7 |TP concesionado de ruta mediante esquemas 45% SEMOVI
L porcentual de
de sustitucién
avance
- .| Sin
Incorporar el servicio colectivo .,
. Informacion
8 |TP concesionado de corredores y zonal en el orcentual de 25% SEMOVI
Sistema Integrado de Transporte Publico P
avance
9 |TP Extender la cobertura del Metrobus 60% 60% Metrobus
Desarrollar la linea 10 de trolebls para
10| TP conectar las estaciones del STC Metro | 92% 99% STE

Constitucion de 1917 y Santa Martha
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, , ., Avance actual Dependencia
ID Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
Integrar la linea 4 del sistema Mexibus con el .
11| TP . 100% 100% Organismos del SIT
CETRAM Indios Verdes
Construir infraestructura ciclista con .
12 | MC ., . 37% 60% Organismos del SIT
conexién a municipios conurbados
Sustituir la flota de autobuses de transporte
13 | TP publico de la red de Movilidad Integrada | 35% 48% Organismos del SIT
(Metrobus, RTP y STE)
Sin
Modernizar y dar mantenimiento a la linea 1 | Informacién
14| TP 50% STC Metro
del Metro porcentual de
avance
15| TP Renovar la via del tren ligero 100% 100% STE
Mejorar la operacion e instalaciones de los
16 | TP 10% 309% ORT
CETRAM de alta demanda
Adaptar estaciones de Metrobls para
17| TP mejorar los flujos de personas usuarias en | N/A N/A Metrobus
horas de alta demanda
Habilitar carriles exclusivos para las
18| TP unidades de la RTP o del transporte publico | 65% 50% SOBSE
colectivo concesionado
Implementar el Programa de | Sin
profesionalizacion de las  personas | Informacién
19| TP L. 64% SEMOVI
conductoras del transporte publico | porcentual de
colectivo concesionado avance
o Sin
Instrumentar el Programa de supervision y .,
. . Informacion
20 (TP ordenamiento del transporte publico 72% SEMOVI
. . porcentual de
colectivo concesionado
avance
Sustituir la  flota de transporte
concesionado de ruta con antigliedad
21 (TP mayor a 25 afios por unidades con |25% 45% SEMOVI
certificacion de bajas emisiones Euro V o
mayor
Renovar la flota del servicio publico de taxi
22 | TVA . . 44% 57% SEMOVI
para que sea menor a 10 afios de antigliedad
R, ADIP
23| TVA Desarrollar la aplicacion mévil MiTaxi 100% 100%
SEMOVI
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, , ., Avance actual Dependencia
ID Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
Sin
Reformar el proceso de Revista Vehicular | Informacién
24 | TVA . X 100% SEMOVI
para unidades de taxis porcentual de
avance
Instrumentar el Programa de sustitucion
financiada de unidades de taxis con
25| TVA .. ~ , 100% 100% SEMOVI
antigliedad mayor a 10 afios por vehiculos
eléctricos, hibridos y altamente eficientes
Sin
Regular el servicio de transporte de |Informacion
26 | TVA . R - 100% SEMOVI
pasajeros privado especializado con chofer | porcentual de
avance
Regular los sistemas de transporte
27 | MC . . 100% 100% SEMOVI
individual sustentable (SiTIS)
Regular el Servicio de Motonetas Eléctricas
28 | TVA . Cancelado Cancelado SEMOVI
Compartidas
Regular los servicios de transporte colectivo
29 | TVA L, Cancelado Cancelado SEMOVI
por aplicacién
Disefiar y estructurar un registro de | Sin
30 | TvA vehiculos automotores, en todas sus|Informacién 100% SEMOVI
modalidades, matriculados en la Ciudad de | porcentual de °
México avance
Sin Sin
e Integracion del sistema automatizado de | Informacién Informacion ssc
semaforos porcentual de | porcentual de
avance avance
Sin Sin
Actualizacién del Manual de Dispositivos de | Informacién Informacién
32| T L, SEMOVI
Control de Transito porcentual de | porcentual de
avance avance
Intervenir 300 intersecciones conflictivas
33 | MP consideradas prioritarias por el niimero de | 39% 39% SOBSE
incidentes viales
Recuperacién de parques espacios
34 | MP , 'p par y P 87% 100% SOBSE
publicos
35|TVA Reconfigurar vialidades primarias 71% 100% SOBSE
Impulsar la movilidad peatonal en el Centro
36 | MP 65% 42% SOBSE

Histdrico
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, , ., Avance actual Dependencia
ID Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
37T Fortalecimiento en Alcaldias 94% 88% Alcaldias
Sin Sin
L. Informacién Informacién
38| TVA Programa Fotocivicas SEMOVI
porcentual de | porcentual de
avance avance
Instrumentar el Programa Integral de
39T . . 100% 100% SEMOVI
Seguridad Vial (PISVI)
Implementar el Protocolo de actuacion para | Sin Sin
primeros respondientes ante casos de acoso | Informacién Informacién .
40 (TP . . . Organismos del SIT
sexual y violencias sexuales en el Sistema | porcentual de | porcentual de
Integrado de Transporte PUblico avance avance
Sin Sin
Reactivar los Médulos de Viaja Segura en el | Informacién Informacion
41| TP STC Metro
STC Metro porcentual de | porcentual de
avance avance
Mejorar las medidas de seguridad en los
42| TP 350% 280% ORT
CETRAM
Sefalizar los espacios exclusivos para
. . STC Metro
43| TP mujeres en las estaciones de SCT Metro y | 100% 100% ,
, Metrobus
Metrobus
Incrementar y extender la infraestructura
44 | MC . 81% 88% SOBSE
vial ciclista
45| MC Aumentar el nimero de biciescuelas 60% 80% SEMOVI
Establecer normas técnicas de seguridad
46 | TP para las unidades del servicio de transporte | 100% 100% SEMOVI
publico colectivo concesionado
Efectuar verificativos fisicos y documentales | Sin Sin
con criterios de seguridad vial a unidades | Informacidn Informacién
47 | TP L . SEMOVI
del transporte publico colectivo | porcentual de | porcentual de
concesionado avance avance
Mejorar el proceso de revista vehicular de
48 | TP las unidades de transporte publico colectivo | 100% 87% SEMOVI
concesionado
Sustituir las unidades de transporte publico
49 | TP colectivo concesionado con antigliedad | 23% 45% SEMOVI
mayor a 25 afios
Levantar censo de bicitaxis y mototaxis en la
50 | MC 100% 100% SEMOVI

Ciudad de México
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Avance actual Dependencia

ID Categoria Linea de accién Avance 2022
& (2023) responsable
51| MC Regular los ciclotaxis y mototaxis 8% 13% SEMOVI
Elaborar  lineamientos  técnicos de
52 | MC . . X . 100% 100% SEMOVI
caracteristicas de unidades de ciclotaxis
Dénde: TP=Transporte publico de pasajeros, MP=Movilidad peatonal, MC= Movilidad ciclista, TVA=Transporte

vehicular automotor, T=Transversal

Fuente: Elaboracién propia con datos proporcionados por la SEMOVI, 2023.

Con la informacion disponible, el equipo evaluador ha hecho las siguientes

consideraciones:

Transporte pUblico de pasajeros (TP): Las iniciativas para mejorar la seguridad en el
transporte publico como la instalacion de sistemas antifraude y la extension de cobertura
de Metrobus y trolebds muestran avances significativos (ej. linea 10 de trolebls avanzé
del 92% al 99% en 2023). Sin embargo, hay areas como la instalacion de mecanismos de
tarjetas de prepago y la supervision del transporte publico donde el avance es
desconocido o inexistente, lo cual es critico dado el contexto de inseguridad reportado.
Por otro lado, no conocer el progreso de algunas lineas de acciéon impide evaluar
efectivamente la efectividad de las politicas implementadas y dificulta la planeacién
estratégica para mitigar los riesgos asociados con la seguridad publicay vial. Esto subraya
la necesidad de transparencia y seguimiento continuo para asegurar que las medidas
adoptadas estén entregando los resultados esperados y ajustarse en caso necesario.
Movilidad peatonal (MP) y ciclista (MC): Ambos sectores muestran esfuerzos positivos
hacia una mejor infraestructura y seguridad. Por ejemplo, la construccion de senderos
seguros conectados al transporte publico para peatones aumenté del 101% al 1319%,
indicando no solo el cumplimiento sino la expansion de los objetivos iniciales. Para los
ciclistas, la extension de la cobertura de Ecobici del 43% al 80% muestra un compromiso
hacia la mejora de la movilidad sustentable.

Estos avances son fundamentales en un contexto donde los siniestros viales afectan
desproporcionadamente a los usuarios vulnerables. Sin embargo, la implementacion
desigual de las acciones, como la baja progresion en la regulacion de ciclotaxis y
mototaxis, requiere atencion y reevaluacion para garantizar que la infraestructura y las
regulaciones estén alineadas con las necesidades de seguridad y movilidad de la
poblacidn.

Transporte vehicular automotor (TVA) y transversal (T): El sector automotor ha mostrado
mejoras, como en la renovacion de la flota del servicio publico de taxiy la regulacion de
servicios de transporte con chofer. Sin embargo, la falta de avance en areas como el
Programa Fotocivicas y la instrumentacion de registros de vehiculos son criticos para una
gestion efectiva del transito y la reduccion de incidentes. La falta de informacion en estos
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sectores implica una posible negligencia en abordar integralmente la problematica de
seguridad vial.

Como se evidencio al inicio de este apartado la seguridad vial y publica de la CDMX
enfrenta desafios significativos relacionados con la percepcion de inseguridad en el transporte
publico y las elevadas tasas de incidentes viales que afectan principalmente a usuarios
vulnerables como peatones y ciclistas. La persistente percepcion de inseguridad, aunado a los
crecientes delitos en el transporte publico y la alta incidencia de siniestros viales mortales, pone
en evidencia la necesidad de acciones efectivas y coordinadas entre las diferentes dependencias
responsables. Bajo este escenario generalizado y los avances expuestos en la Tabla 35 el equipo
evaluador emite las siguientes recomendaciones:

e Mejoradelatransparenciay seguimiento: Es crucial mejorar la transparencia en el avance
de las lineas de accién y establecer mecanismos robustos de seguimiento y evaluacion
para adaptar politicas conforme a las necesidades emergentes y los cambios en la
percepcion de seguridad.

e Focalizacién en usuarios vulnerables: Deben fortalecerse las iniciativas dirigidas a
peatones y ciclistas, garantizando infraestructuras seguras y politicas que promuevan su
proteccion efectiva en el entorno urbano.

e Integraciony coordinacion intersectorial: La colaboracion entre diferentes dependencias
y sectores es fundamental para una gestion cohesiva de la seguridad vial y publica,
asegurando que todas las medidas se implementen de manera sincronizada y eficiente.

e Revision y adaptacion de politicas: Ante el conocimiento de los avances, es necesario
revisar y, si es necesario, redisefiar las politicas y acciones que no estan progresando
adecuadamente para enfrentar de manera efectiva la problematica de seguridad en la
CDMX.

7.1.2 Percepciones de seguridad en la movilidad de la CDMX: Un andlisis multidisciplinario

La problematica evidenciada previamente en cuanto a la seguridad con relacién a la movilidad
en la CDMX se ve reflejada en los resultados del sondeo ciudadano realizada en el proceso de
evaluacion. A través de dicho sondeo se recogieron percepciones generales que sefialan la
prevalencia de un ambiente de inseguridad en la movilidad en diferentes grados.

En el grupo de movilidad activa, peatones, usuarios de Ecobici y ciclistas calificaron en
43%, 31% y 35% mal/muy mal respectivamente la seguridad publica en las calles. En el caso del
grupo de transporte publico los usuarios de combis, microbuses o autobuses, la cifra alcanzé un
preocupante 50%, cifra que se repite del grupo de transporte privado, especificamente usuarios
en motocicleta y de aplicacion de servicio de transporte como se observa en la siguiente grafica:
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Grafica 4. Percepcion ciudadana en cuanto a seguridad publica en servicios de transporte por
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Fuente: Sondeo ciudadano sobre movilidad y transporte en la Ciudad de México, (EPC-TS, 2023).

Respecto a la percepcion sobre el acoso y violencia de género, el 43% del grupo de
movilidad activa considerd que la situacion es mala/muy mala al caminar por las calles, mientras
que el grupo de transporte publico (desglosando las respuestas por modo de transporte publico),
el 34% calific6 como mal o muy mal la situacion respecto al acoso en Combis, Microbuses o

Autobuses; el 35% afirmd tener la misma percepcion en los Autobuses de Corredor; el 67%
respondi6 lo mismo sobre el Tren Ligero; y 36% opina lo mismo sobre el Metro.

Sin embargo, existen cuatro sistemas de transporte que destacan por haber sido
calificados con una percepcion negativa sobre acoso y violencia de género baja: Metrobus, donde
apenas el 4% del grupo refiere sentir que la situacion es mala; RTP, donde el 19% opina lo mismo;
Trolebus, donde solo 9% evalud que la problematica como mala; Cablebus, donde el 100% del

grupo afirmoé sentirse seguro en este sistema.

=
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Grafica 5. Percepcion ciudadana en cuanto a acoso y violencia de género en servicios de
transporte por tipo de movilidad en la CDMX
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Fuente: Sondeo ciudadano sobre movilidad y transporte en la Ciudad de México, (EPC-TS, 2023).

Durante el proceso de entrevistas con personas académicas y de la sociedad civil
mencionaron que es positivo el incremento de iluminacidon en varias partes de la CDMX, la
creacion de Senderos Segurosy la conexion que se ha hecho dentro de los sistemas de transporte
con el sistema de vigilancia C5. Lo que ha ayudado a incrementar la percepcion de seguridad en
su experiencia de viaje. Sobre el acoso, una especialista sefiala que los vagones, unidades de BRT
y el programa Atenea (autobuses RTP exclusivos para mujeres) son paliativos y muy limitados,
porque el resto de la cadena de viaje puede ser susceptible a que se presenten oportunidades
para el acoso, por lo que faltan acciones integrales y mas estudio del tema.

Sin embargo, los principales cuestionamientos en el tema de seguridad mencionados por
los entrevistados fueron en cuanto al tema de seguridad vial. Hubo coincidencia en que se debe
replantear el programa de Fotocivicas para lograr inhibir conductas de riesgo en automovilistas,
y utilizar el potencial que la tecnologia y la automatizacion presentan para monitorear
masivamente y, en su caso, sancionar. Este sefialamiento va de la mano con otra observacion
hecha por los entrevistados: la incapacidad de la Policia de Transito para vigilar e infraccionar en
la escala que se requiere, dada las dimensiones de la Ciudad y la cantidad de desplazamientos
que sobre ella se realizan diariamente. Mencionaron que, por ejemplo, de acuerdo con las
investigaciones realizadas por Quintero et al. (2023), tan sélo en 2018 se aplicaron alrededor de

=
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4.3 millones de multas por foto-radares, mientras que en el primer semestre de 2019 se aplicaron
0 multas de transito por elementos policiales. También indicaron que en el periodo 2015-2018 se
tuvo una disminucion de la tasa de mortalidad por siniestros viales de 0.4% semanal (en términos
mensuales seria unatasa del 1.7%), mientras, que a partir de la entrada en vigor de las Fotocivicas
en el primer semestre de 2019 se tuvo un incremento en la tasa de fatalidades de 2.3% semanal
(lo que implica un incremento en la tasa mensual cercana al 10%). 3.

Con relacién a los hallazgos de Quintero et al. (2023), en el grupo de movilidad activa se
encontrd que un 41% de usuarios de bicicletas particulares, Ecobici o Dezba, o que solo caminan,
calificaron la seguridad vial como "mala" o "muy mala". En el mismo sentido de evaluacion
negativa, en el grupo de transporte publico el 43% de las personas que utilizan combis,
microbuses o autobuses también expresaron preocupaciones similares respecto a la seguridad
vial. De igual manera, el 75% de los motociclistas percibieron la seguridad vial como "mala" o
"muy mala", estos como parte del grupo de transporte privado.

Asimismo, SEMOVI sefiala que existe evidencia de que las Fotomultas no siguieron
criterios de seguridad en suimplementacion. En cambio, las cdmaras de Fotocivicas si lo tuvieron
y generaron disminuciones de hechos de transito en dénde se ubicaron (Madrigal y Rodriguez,
2021). Resultados que coinciden con la evaluacion del Instituto de Politicas para el Transporte y
el Desarrollo que sefiala que las cdmaras de Fotocivicas reducen entre un 14y 15% los hechos de
transito (ITDP, 2021). Asi como por la evaluacion realizada por Hernandez (2023) que concluye
que en las inmediaciones donde se localizan las cdmaras de Fotocivicas ha habido una reduccién
de hechos de transito y que las personas que reciben sanciones civicas tienden a reincidir menos
en infracciones.

37 Las menciones expuestas en este parrafo provienen de una entrevista directa con personal del INSP. Las cifras presentadas se basan
en un andlisis estadistico realizado por Quintero et al. (2023), que incluyé informacién del Portal de Datos Abiertos de la CDMX,
disponible en https://datos.cdmx.gob.mx/dataset/?q=infracciones. El dato de 4.3 millones de multas en 2018 corresponde a la suma
de las Fotomultas (510,000) y el total de multas por radares de velocidad (3.8 millones).
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Gréfica 6. Percepcion ciudadana en cuanto a seguridad vial en relacion con los servicios
de transporte por tipo de movilidad en la CDMX
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Fuente: Sondeo ciudadano sobre movilidad y transporte en la Ciudad de México, (EPC-TS, 2023).

Sobre el mismo tema, académicos y miembros de la sociedad civil reconocieron que el
aumento de siniestros viales se relaciona en parte con la desaparicion de las Fotomultas. El
problema, mencionaron, es que se politizd y se desarticuldé una medida sobre la que se tenia
evidencia de que funciona en temas de seguridad vial. También indicaron que una forma para
resolver la inseguridad vial es que se deben reducir velocidades y hacer una verdadera aplicacion
del Reglamento de Transito, donde no se toleren conductas de riesgo y tampoco se permitan las
invasiones a lainfraestructura peatonal, ciclista ni de los carriles confinados del Metrobus. Incluso,
indicaron se debe retomar el uso de grdas y sanciones para tener recaudacion suficiente, que
posteriormente se reinvierta en transporte publico, su infraestructura y movilidad en general.
Sobre las licencias, consideraron necesario reformular la expedicion de licencias para que sélo
puedan otorgarse mediante un riguroso examen tedrico, practico, de salud y psicoldgico, que
reivindique el valor que tiene la licencia, desincentive el uso del automovil particular y que de
verdad aporte a la seguridad vial.

Por su parte, funcionarios publicos de la administracion gubernamental 2018-2024
destacan sobre la seguridad publica y la seguridad vial, que las nuevas unidades de RTP y STE
contribuyen a mejorar la seguridad de los usuarios debido a que vienen equipadas con camaras
de seguridad monitoreadas por el C5; asimismo, afirman que por sus condiciones de accesibilidad
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universal promueven la seguridad vial de los sectores vulnerables de la poblacién; también
consideran que la conformacion de Corredores de Transporte es una accion en aras de garantizar
la seguridad porque se emplean unidades en condiciones fisico-mecanicas dptimas y el modelo
de operacion desincentiva la competencia por el pasaje, que en el modelo hombre-camidn
fomenta conductas de riesgo. En ese mismo sentido, indican que se ha acentuado la capacitacion
de operadores de Metrobus, RTP y Corredores de Transporte en la Biciescuela, lo que los
sensibiliza respecto a los usuarios vulnerables de la via.

Sobre el tema de Fotocivicas, los funcionarios de la administracion gubernamental 2018-
2024 reconocen que no ha logrado disminuir las fatalidades en percances de transito, aunque
esto también lo atribuyen a diversos factores, principalmente, el aumento del uso de las
motocicletas derivado de la pandemia de COVID-19. Asimismo, reconocen que la Policia de
Transito carece de capacidad para aplicar de manera eficiente el Reglamento e infraccionar a
quienes incurren en conductas de riesgo. Esto, seglin comentaron, se deriva de que un
importante nimero de elementos se encuentra en tareas de agilizacion en la ruta que cubre la
Linea 1y 12 del Metro, ambas en reparacion parcial y con problemas de vialidad generados por
los servicios provisionales.

En resumen, la percepcion de inseguridad de parte de las personas entrevistadas es alta,
especialmente en el transporte publico y en la movilidad activa (peatones y ciclistas). Sin
embargo, algunos sistemas de transporte, como el Metrobls y el Cablebds, fueron mejor
evaluados. Académicos y sociedad civil ven positivas ciertas medidas como la iluminacién y los
Senderos Seguros, pero critican la ineficacia de las Fotocivicas en mejorar la seguridad vial. Los
funcionarios publicos reconocen deficiencias, pero atribuyen parte del problema a desafios como
la pandemia de COVID-19 y la falta de recursos humanos para hacer cumplir las normas de
transito.

Finalmente, ambas partes reconocen la importancia de mejorar la seguridad en la
movilidad, pero difieren en la eficacia de ciertas medidas. Por ejemplo, la administracion publica
considera que los nuevos vehiculos de transporte y la capacitacion a operadores representan
avances significativos en la seguridad, mientras que la sociedad civil y académicos consideran
que estas son soluciones necesarias pero parciales y piden un enfoque mas integral que aborde
problemas como el acoso y la seguridad vial de manera mas efectiva.

7.2 Accesibilidad

En la CDMX, la accesibilidad en términos de movilidad se define como el derecho de todos los
ciudadanos a desplazarse de manera equitativa, sin importar género, edad o condicion fisica. Esta
accesibilidad debe ofrecerse a costos razonables y estar acompafiada de informacién clara y
oportuna (Gaceta Oficial del Distrito Federal , 2014). Sin embargo, garantizar un acceso equitativo
presenta varios desafios, algunos de los cuales estan codificados en la LMCDMX, pero no
completamente implementados en la practica.
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La LMCDMX subraya la necesidad de disefiar una red vial que priorice espacios de
circulacion para peatones, ciclistas y vehiculos de transporte publico. Esta disposicién adquiere
relevancia especial dado que, en la CDMX, estos modos de transporte representan el 67.4%,1.6%
y 53.4% respectivamente de todos los viajes y traslados (INEGI, 2017). No obstante, la
infraestructura de la ciudad ha favorecido histéricamente el uso del automovil particular, que
generalmente cuenta con baja ocupacion (promedio de 1.5 pasajeros por vehiculo), y contribuye
significativamente a la congestion, asi como a problemas ambientales, econémicosy sociales. De
acuerdo con el portal Tom Tom Trafficen 2015y 2016, la CDMX fue la metrépoli con mas transito
a nivel mundial (Tom Tom Traffic, 2016 y 2017).

Este problema se agrava aln mas cuando consideramos a las personas con
discapacidades. Segln el espacio Dis-capacidad3® en 2021, los sistemas de transporte como el
Metro presentan serias deficiencias en accesibilidad, desde sefializacion inadecuada hasta
infraestructuras que representan riesgos reales para estos usuarios (Dis-capacidad, 2021). Esto se
relaciona con el diagndstico de El Poder del Consumidor que, en 2016, evalud la accesibilidad de
los sistemas de transporte BRT en México, encontrando que Metrobus solo alcanzaba un 69% de
efectividad en términos de accesibilidad (Alvarado, 2016).

7.2.1 Avances en materia de accesibilidad de acuerdo con las lineas de accion definidas dentro
del PIM 2018-2024

En el contexto dado, el equipo evaluador investigd la atencion brindada por la administracion
gubernamental del periodo 2018-2024 en relacidn con la accesibilidad. Descubrié que, en el PIM
2019-2024, se implementaron 57 lineas de accion relacionadas con este tema. Entre los hallazgos
se destacd que 33 de estas acciones se centraron en mejorar el transporte piblico de pasajeros,
16 tuvieron un impacto en la movilidad peatonal y ciclista, seis beneficiaron la movilidad en
transporte vehicular automotory 2 fueron de caracter transversal.

En términos generales, se alcanzd un avance del 51.43% del total de lineas de accién
durante 2022. Para 2023, se observd un aumento del 16.43%, alcanzando asi un total de 67.87%.
La siguiente tabla detalla los avances del PIM 2019-2024 para los dos afios mencionados, en
relacion con las correspondientes lineas de accion.

3 Dis-capacidad.com es un espacio de informacidn, analisis e interaccién que busca aportar contenidos al debate publico y a la
concientizacidn sobre la importancia de que gobierno y sociedad garanticen los derechos de las personas con discapacidad en aras
de construir una sociedad incluyente.
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Tabla 36. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
accesibilidad de la movilidad de la CDMX

ID Categoria

Linea de accién

Adaptar la accesibilidad universal en las

Avance 2022

Avance actual
(2023)

Dependencia
responsable

1 |MP . . ) 100% 99% Metrobus
estaciones existentes del Metrobus
Integrar accesibilidad en las nuevas Metrobus
2 | MP . , , 93% 90%
estaciones de Metrobus y Cablebus STE
Construir senderos seguros conectados al
3 | MP S 101% 131% SOBSE
transporte publico
Aumentar los biciestacionamientos masivos
4 | MC 0 semimasivos integrados a estaciones del | 63% 63% SEMOVI
STC Metro con alta demanda
Extender la cobertura de Ecobici en zonas
5 |MC con estaciones de transporte publico | 43% 80% SEMOVI
masivo
Conectar la red de infraestructura vial
6 | MC ciclista con las estaciones de transporte | 54% 56% SEMOVI
publico masivo
Instalar el mecanismo de tarjetas de|Sin Sin
prepago con sistema de seguridad | Informacién Informacion )
7 |TP ! . Organismos del SIT
antifraude en todos los sistemas de | porcentual de | porcentual de
transporte publico avance avance
Sin
Implementar una red amplia de puntos de | Informacién .
8 | TP . 1228% Organismos del SIT
recarga de tarjetas de prepago porcentual de
avance
Establecer criterios de imagen Unica para
9 |TP . - 100% 100% SEMOVI
todos los sistemas de transporte publico
Sin
Instrumentar un programa de L,
oy P Informacion
10| TP regularizacién para el transporte publico 112% SEMOVI
. . porcentual de
colectivo concesionado
avance
L .. . Sin
Regular la operacion del servicio colectivo Informacion
11| TP concesionado de ruta mediante esquemas 45% SEMOVI
L porcentual de
de sustitucion
avance
- .| Sin
Incorporar el servicio colectivo L,
. Informacion
12| TP concesionado de corredores y zonal en el 25% SEMOVI

Sistema Integrado de Transporte Publico

porcentual de
avance
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Categoria

Linea de accién

Crear Cablebus, un sistema de teleféricos en

Avance 2022

Avance actual
(2023)

Dependencia
responsable

13| TP zonas de bajos ingresos y con topografia | 50% 50% SEMOVI
accidentada

14 | TP Extender la cobertura del Metrobus 60% 60% Metrobus
Desarrollar la linea 10 de trolebls para

15| TP conectar las estaciones del STC Metro | 92% 99% STE
Constitucion de 1917 y Santa Martha
Finalizar la ampliacién de la linea 12 del STC

16 | TP . . 50% 86% STC Metro
Metro, de Mixcoac a Observatorio
Mejorar la conexién del nuevo Aeropuerto .

17 | TVA L 60% 80% Organismos del SIT
Felipe Angeles
Integrar la linea 4 del sistema Mexibus con el )

18| TP . 100% 100% Organismos del SIT
CETRAM Indios Verdes
Desarrollar una linea de transporte

19| TP . . . . 26% 79% SEMOVI
semimasivo en el oriente de la ciudad
Construir infraestructura ciclista con .

20 | MC ., . 37% 60% Organismos del SIT
conexion a municipios conurbados
Sustituir la flota de autobuses de transporte

21| TP publico de la red de Movilidad Integrada | 35% 48% Organismos del SIT
(Metrobus, RTP y STE)

Sin

Modernizar y dar mantenimiento a la linea 1 | Informacién

22| TP 50% STC Metro
del Metro porcentual de

avance

23| TP Renovar la via del tren ligero 100% 100% STE
Mejorar la operacion e instalaciones de los

24 | TP 10% 309% ORT
CETRAM de alta demanda
Adaptar estaciones de Metrobls para

25| TP mejorar los flujos de personas usuarias en | N/A N/A Metrobus
horas de alta demanda
Dar mantenimiento mayor a patios de ,

26 | TP . , 50% 75% Metrobus
servicio del Metrobus
Habilitar carriles exclusivos para las

27| TP unidades de la RTP o del transporte publico | 65% 50% SOBSE
colectivo concesionado

28| TP Implementar el Programa de [ Sin 64% SEMOVI
profesionalizacion de las  personas | Informacién
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Categoria

Linea de accion

conductoras del transporte
colectivo concesionado

publico

Avance 2022

porcentual de
avance

Avance actual
(2023)

Dependencia
responsable

29

TP

Instrumentar el Programa de supervision y
ordenamiento del transporte publico
colectivo concesionado

Sin
Informacién
porcentual de
avance

2%

SEMOVI

30

TP

Sustituir la flota de Metrobls y RTP por
unidades con certificacién de bajas
emisiones Euro V o mayor

94%

95%

Metrobus
RTP

31

TP

Sustituir la  flota de transporte
concesionado de ruta con antigliedad
mayor a 25 afios por unidades con
certificacion de bajas emisiones Euro V o
mayor

25%

45%

SEMOVI

32

TVA

Renovar la flota del servicio publico de taxi
para que sea menor a 10 afios de antigliedad

44%

57%

SEMOVI

33

TP

Electrificacién de la Linea 3 de Metrobus

100%

100%

Metrobus

34

TP

Desarrollar un corredor de Metrobus
eléctrico en Circuito Interior - Revolucién -
Patriotismo

Cancelado

Cancelado

Metrobus

35

MC

Fortalecimiento de los sistemas de
movilidad barrio con vehiculos de bajas
emisiones

50%

51%

SEMOVI

36

TVA

Instrumentar el Programa de sustitucion
financiada de unidades de taxis con
antigliedad mayor a 10 afios por vehiculos
eléctricos, hibridos y altamente eficientes

100%

100%

SEMOVI

37

TVA

Regular el servicio de transporte de
pasajeros privado especializado con chofer

Sin
Informacién
porcentual de
avance

100%

SEMOVI

38

MC

Regular los sistemas de
individual sustentable (SiTIS)

transporte

100%

100%

SEMOVI

39

TVA

Regular el Servicio de Motonetas Eléctricas
Compartidas

Cancelado

Cancelado

SEMOVI

40

TVA

Regular los servicios de transporte colectivo
por aplicacion

Cancelado

Cancelado

SEMOVI
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Categoria

Linea de accién

Facilitar los tramites para personas con

Avance 2022

Avance actual
(2023)

Dependencia
responsable

41| T 50% 25% SEMOVI
discapacidad ° °
Intervenir 300 intersecciones conflictivas
42 | MP consideradas prioritarias por el nimero de | 39% 39% SOBSE
incidentes viales
Impulsar la movilidad peatonal en el Centro
43 | MP . 65% 42% SOBSE
Historico
Instrumentar el Programa Integral de
44| T . . 100% 100% SEMOVI
Seguridad Vial (PISVI)
Implementar el Protocolo de actuacion para | Sin Sin
primeros respondientes ante casos de acoso | Informacién Informacion .
45| TP . . . Organismos del SIT
sexual y violencias sexuales en el Sistema | porcentual de | porcentual de
Integrado de Transporte Publico avance avance
Sin Sin
Reactivar los Médulos de Viaja Segura en el | Informacién Informacién
46 | TP STC Metro
STC Metro porcentual de | porcentual de
avance avance
Mejorar las medidas de seguridad en los
47 | TP 350% 280% ORT
CETRAM
Sefializar los espacios exclusivos para
. . STC Metro
48 | TP mujeres en las estaciones de SCT Metro y | 100% 100% ,
, Metrobus
Metrobus
Incrementar y extender la infraestructura
49 | MC . 81% 88% SOBSE
vial ciclista
50 | MC Aumentar el nimero de biciescuelas 60% 80% SEMOVI
Establecer normas técnicas de seguridad
51 (TP para las unidades del servicio de transporte | 100% 100% SEMOVI
publico colectivo concesionado
Efectuar verificativos fisicos y documentales | Sin Sin
con criterios de seguridad vial a unidades | Informacién Informacion
52| TP L . SEMOVI
del transporte publico colectivo | porcentual de | porcentual de
concesionado avance avance
Mejorar el proceso de revista vehicular de
53| TP las unidades de transporte publico colectivo | 100% 87% SEMOVI
concesionado
Sustituir las unidades de transporte plblico
54| TP colectivo concesionado con antigliedad | 23% 45% SEMOVI

mayor a 25 afios
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Categoria

Avance actual
(2023)

Dependencia

Avance 2022
responsable

Linea de accién

55| MC Regular los ciclotaxis y mototaxis 8% 13% SEMOVI
Elaborar  lineamientos  técnicos de
56 | MC L . . . 100% 100% SEMOVI
caracteristicas de unidades de ciclotaxis
Sin
Implementar plan piloto de movilidad de | Informacién
57| MC . 0% SEMOVI
barrio porcentual de
avance

Dénde: TP=Transporte publico de pasajeros, MP=Movilidad peatonal, MC= Movilidad ciclista, TVA=Transporte
vehicular automotor, T=Transversal

Fuente: Elaboracion propia con datos proporcionados por la SEMOVI.

Con la informacion disponible, el equipo evaluador ha hecho las siguientes

consideraciones:

Transporte publico de pasajeros (TP): Las lineas de accién destinadas a mejorar la
accesibilidad en el transporte publico muestran avances variados. Por ejemplo, la
adaptacion de accesibilidad universal en estaciones de Metrobus ha disminuido
ligeramente de 100% a 99%, lo cual podria indicar problemas en la implementacion de
mejoras continuas. Es critico destacar la falta de informacién en varias areas clave como
la instalacion de sistemas de tarjetas de prepago y la supervision de la operacidn del
transporte publico colectivo concesionado. Esta falta de datos impide evaluar el progreso
y ajustar las politicas necesarias para asegurar una accesibilidad efectiva y continua.
Movilidad peatonal (MP) y ciclista (MC): Ambos sectores han visto esfuerzos para mejorar
la accesibilidad, como en la construccion de senderos seguros y la expansion de la red de
Ecobici. Sin embargo, la movilidad peatonal en el Centro Histérico ha visto una
disminucion en su avance del 65% al 42%, lo que sugiere una necesidad urgente de
reevaluar las estrategias y recursos asignados a estas areas para garantizar que los
peatones puedan moverse de manera segura y efectiva.

Transporte vehicular Automotor (TVA) y Transversal (T): En el transporte automotor, ha
habido mejoras en la renovacion de flotas y la regulacion de servicios, pero persiste una
falta de avance en la regularizacion de servicios como motonetas eléctricas y transporte
colectivo por aplicacion. Esta falta de progreso en areas que afectan directamente la
accesibilidad y movilidad urbana es preocupante y requiere atencion inmediata para
cumplir con los estandares de accesibilidad universal.

La accesibilidad en la CDMX enfrenta retos significativos en proporcionar un entorno

equitativo para todos sus ciudadanos, incluyendo aquellos con discapacidades, los peatones y

los usuarios de transporte publico. A pesar de la legislacion que prioriza una red vial diversa y
accesible, la realidad muestra una ciudad que aln favorece al transporte privado, lo cual
repercute negativamente en la congestion y la accesibilidad general. Ademas, las deficiencias en
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la accesibilidad de sistemas clave como el Metro agravan los problemas para personas con
discapacidades, destacando una brecha entre la legislacion y su implementacion efectiva. Bajo
este escenario generalizado y los avances expuestos en la Tabla 36 el equipo evaluador emite las
siguientes recomendaciones:

e Aumentar la transparencia y el seguimiento: Es fundamental mejorar la transparencia 'y
el seguimiento de todas las lineas de accidn, especialmente aquellas sin informacién de
avance. Esto permitira una mejor evaluacion y ajuste de politicas para asegurar una
accesibilidad real y efectiva.

e Priorizacion de usuarios vulnerables: Debe asegurarse que las politicas y estrategias se
enfoquen en mejorar la accesibilidad de usuarios vulnerables, incluyendo peatones y
personas con discapacidades, quienes actualmente enfrentan numerosos desafios en la
ciudad.

e Revision y ajuste de estrategias: Ante los datos actuales, es necesario revisar y
posiblemente redisefiar las estrategias y acciones que no estan mostrando el progreso
esperado. Esto es crucial para responder adecuadamente a las necesidades de
accesibilidad y movilidad de los ciudadanos.

e Integracion y coordinacion mejorada: La colaboracion entre diferentes entidades y
sectores es esencial para garantizar que todas las medidas se implementen de manera
coordinaday efectiva, maximizando el impacto en la accesibilidad y calidad de vida en la
ciudad.

7.2.2 Percepcion en la accesibilidad en la CDMX: Un analisis multidisciplinario

Para atender el tema de accesibilidad, en 2020, la administracion gubernamental intervino casi
200 intersecciones para garantizar la movilidad accesible; aumentd la accesibilidad en los modos
de transporte que gestiona: en Metrobus, se alcanzé un 98% de accesibilidad; en el Metro se
informd que el 38% de sus estaciones contaban con elevador y eran accesibles; el Tren Ligero
llegd al 39% de estaciones accesibles; en Trolebus, se logré la accesibilidad en el 50% de sus
unidades; se informd que el 100% de las nuevas unidades de RTP tienen accesibilidad universal
(SEMOVI, 2020h). De manera paralela, se reformaron los criterios de accesibilidad para proyectos
de transporte y movilidad con el fin de que todas las nuevas unidades, intervenciones y
construccion de infraestructura contara con accesibilidad para todos los usuarios (SEMOVI,
2023b).

En 2022, la administracion gubernamental 2018-2024 informd que hasta la fecha se
habian adquirido 293 nuevos trolebuses para STE, 50 de ellos articulados; asi como 467 autobuses
para RTP, 170 de ellos para media y alta montafia, y 173 autobuses para Metrobus (Jefatura de
Gobierno de la Ciudad de México, 2022). Se informd que todas las unidades son equipadas con
criterios de accesibilidad universal (SEMOVI, 2020h).

Al respecto de la percepcion ciudadana, mediante el sondeo realizado como parte del
proceso de evaluacion, se encontré que las acciones implementadas por la administracion
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gubernamental se reflejan en la perspectiva de los usuarios: solo 18% del grupo de movilidad
activa considera que al caminar la accesibilidad es mala o muy mala; en el grupo de transporte
publico, solo el 18% considera que la accesibilidad es mala o muy mala en el transporte publico
tipo Combi, Microbus o Autobus, 9% tiene la misma opinidn de los Autobuses de Corredor; en el
caso de Metrobus, apenas el 4% considera que la accesibilidad es mala o muy mala; 6% considera
lo mismo de RTP; respecto al Metro, solo 10% indica que es mala o muy mala; y se debe destacar
que el 100% reconoce como muy buena la accesibilidad del Cablebus. En este caso, el Tren Ligero
es una excepcion: el 66% afirma que la accesibilidad es mala o muy mala.

Grafica 7. Percepcion en cuanto a accesibilidad en servicios de transporte de los grupos de
Movilidad activa y Transporte publico en la CDMX*

Movilidad activa

Caminar

Transporte publico

Combi / Microbus / Autobus 278

Autobus de corredor

Metrobus

RTP

Trolebus

Tren Ligero 33%

Cablebus

Metro

= 1. Muy Bien =2 Bien = 3. Ni bien Ni mal

Fuente: Sondeo ciudadano sobre movilidad y transporte en la Ciudad de México, (EPC-TS, 2023).

Durante el proceso de entrevistas, funcionarios publicos sefialaron que la accesibilidad se
puede entendery atender de diversas maneras. Sefiala que en la administracion gubernamental
2018-2024 se ha reforzado la red de transporte creando conexiones que fortalecen una red que
estaba fragmentada, un ejemplo de esto son las conexiones del Metrobls que dan mejor
accesibilidad. La creacion de dichas conexiones repercute de manera positiva en las frecuencias
de las unidades, disminuyendo intervalos de paso y fortaleciendo una red de transporte masivo y

3| os resultados corresponden solo a la valoracién de la primera opcién de transporte en satisfacer la necesidad de viaje dentro de la
CDMX de parte de las personas sondeadas.
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de alta calidad para que sea mas accesible a la poblacién. También afirmaron que, hasta la fecha
de las entrevistas, alrededor de 47% de la poblacion ya tiene acceso a alguna red de transporte
estructurado como Metro, Metrobds, Trolebus, Tren Ligero o Cablebus a 500 metros o menos.
También, se han implementado cruceros y senderos seguros, para que la gente pueda acceder
mejor y de manera mas segura a esta red; se ha establecido un estandar de accesibilidad, para
que los servicios tengan una accesibilidad universal, como el Metro y el Metrobus, donde el
compromiso es que, para el final de la administracion gubernamental, el 100% la red de Metrobus
sea de accesibilidad universal. En el caso de RTP todas las unidades que se estan adquiriendo son
de entrada baja, esto favorece no sélo a personas con discapacidad, sino a adultos mayores, a
personas que viajen con menores de edad, personas que viajan con paquetes, etcétera. No
obstante, aceptaron que, en el transporte concesionado, todavia hay rezago porque se siguen
adquiriendo unidades de tres escalones, lo que hace evidente que se necesitan mas recursos para
poder dar mejor servicio en mejores unidades. También, puntualizaron que el 53% de la
poblacion que no cuenta con un sistema de transporte a aproximadamente 500 metros, son
quienes habitan en zonas periféricas donde aln se tiene que mejorar la calidad de los viajes,
porque no tienen una via estructurada exclusiva para que puedan comunicarse rapido a una red
estructurada.

Por otro lado, miembros de la academia y la sociedad civil afirmaron sobre la
accesibilidad que se sigue priorizando la inversion para la infraestructura del automovil particular.
Una muestra de ello es que se sigue subsidiando la tenencia y sigue creciendo la infraestructura
dedicada a este tipo de movilidad, induciendo al transito. Ello, aseveraron, es indicativo de que
no existe ni siquiera una politica publica al respecto, ya que el problema de las banquetas, la
accesibilidad y la caminabilidad de la ciudad en general no esta reconocido por la administracion
gubernamental 2018-2024, lo que se puede leer como la replicacion de una inercia que viene
desde las administraciones anteriores. Aunque reconocieron la creacion de lineamientos para la
accesibilidad universal y que las nuevas unidades de transporte pUblico abonen a la mejora de la
accesibilidad, afirman que la infraestructura urbana simplemente no estd disefiada para
garantizar la movilidad de las personas con discapacidad. Se aclara, no obstante, que las
afirmaciones vertidas por determinados miembros de la academia y la sociedad civil a este
respecto no se han contrastado con una evaluacion exhaustiva del gasto publico, ni con diversas
y politicas implementadas, como la creaciéon de senderos seguros, la remodelacion de las
banquetas de Insurgentes, las remodelaciones de Avenida Chapultepec, Hidalgo y Balderas, las
obras de mejoramiento del Centro Histdrico, asi como la reciente peatonalizacién del Zécalo.

Ambas posturas coinciden en que existen avances en la creacion de criterios de
accesibilidad universal y que la renovacion de las flotas de los sistemas que dependen de que el
gobierno central contribuye a la accesibilidad; sin embargo, la academia sefiala que la actual
administracion no tiene una politica publica clara al respecto. A manera de resumen, el equipo
evaluador considera que existe una falta de transparencia en dar a conocer el cumplimiento de
las lineas de accidon implementadas que no permite la planificacién de politicas publicas. Sin
embargo, el equipo evaluador considera que, de las 24 acciones con indice de cumplimiento,
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existen 8 relevantes (como la publicacién de los criterios de accesibilidad universal para
proyectos de movilidad) que contribuyen de maneraimportante. Igualmente, se debe puntualizar
que la percepcion ciudadana positiva acerca de la accesibilidad en los sistemas de transporte se
debe a la inversion en la renovacion de las flotas de RTP, Tren Ligero y Metrobus. Finalmente, es
preciso sefialar que, como lo reconocieron los funcionarios y el sondeo ciudadano indican, existe
un rezago considerable tanto en el transporte concesionado como en el Tren Ligero.

7.3 Eficiencia

El concepto de eficiencia en la CDMX se basa en el hecho de maximizar los desplazamientos agiles
y asequibles optimizando los recursos disponibles, sin que su disefio y operacion produzcan
externalidades negativas desproporcionadas a sus beneficios (Gaceta Oficial del Distrito Federal ,
2014).

IBM (2011), en su encuesta mundial sobre el dolor de los viajeros, reporté que la CDMX era
considerada como la mas dolorosa del mundo para desplazarse, esto debido a que un trabajador
debia invertir 2 horas y media, en promedio, de su casa a su centro laboral y de regreso, ademas
de gastar un tercio de sus ingresos en transporte.

Para 2014, la organizacion El Poder de Consumidor y agencia DINAMIA, derivado de los
resultados de la Encuesta sobre transporte en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México,
reportaron que al 52% de las personas entrevistadas les parecia excesivo el tiempo que invertia
en trasladarse. A su vez, el 60% consideraba que, en los Gltimos afios, el tiempo que invertia en
trasladarse habia aumentado (El Poder del Consumidor, 2014).

Esta situacion puede comprenderse debido a la inversidn inequitativa de los recursos, o
que a su vez propicia un esquema de movilidad insostenible, al priorizar y enfocar las soluciones
de movilidad en infraestructura para automoviles. Inteligencia Publica (2018) dentro de su
“Diagndstico de las barreras para que los gobiernos locales inviertan e implementen proyectos de
movilidad urbana sustentable” que contiene informacion de 2016, report6 que, de los recursos
para proyectos de movilidad en CDMX el 41.28% se destinaba a la infraestructura vial, es decir, el
doble que se le asignd al transporte publico (Cancino y Estrada, 2018).

Tabla 37. Montos asignados para proyectos de movilidad en la Ciudad de México en 2016

Ciudad de México 2016 Porcentaje
Infraestructura Vial (IV) $1,806,559,329 41.28%
Transporte publico (TP) $ 936,731,514 21.41%
Infraestructura ciclista (IC) § 23,347,292 0.53%
Espacio Publico (EP) $1,480,528,842 33.83%
Infraestructura peatonal (IP) $ 128,965,541 2.95%

Total $4,376,132,518 100.00%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Inteligencia Publica (2018).

Se precisa que la informacion corresponde a 2016 pero que, en el momento de concluir
este apartado, el equipo evaluador no contaba con informacién mas actualizada.
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En tanto, el IMCO (2019), al analizar el impacto social y econémico de la congestion
vehicular a la que estan sujetos los habitantes de la CDMX, encontrd que un solo habitante de
dicha demarcacion tiene una pérdida econdmica de 5 mil 827 pesos anuales equivalente a 146
horas desaprovechadas por estar atrapados en el transito#?, situacién que impacta en la
productividad y competitividad de los habitantes de esta gran ciudad.

Por su parte, la SEMOVI reportd que al inicio de la administracion gubernamental 2018-
2024, se tenia registro de que los tiempos promedio de traslado eran mayores para el transporte
publico, utilizado en su mayoria por los sectores de menores ingresos y en el que se realizaban el
50% de los viajes de la ciudad, en comparacion con los realizados en automovil particular
(SEMOVI, 2022a). La misma dependencia reportd que, al recibir la gestion de los sistemas de
transporte publico como el STC Metro, el STEy RTP, estos padecian de fallas que afectaban el 27%
de los viajes de la CDMX, resultado de la poca inversion en mantenimiento e infraestructura que
habian recibido histéricamente dichos sistemas de transporte publico (SEMOVI, 2022a).

Puntualmente el STC Metro presentaba:

e 20% de su flota estaba fuera de operacidn (77 trenes).
e 60% su flota contaba con al menos 35 afios en operacion.
e 22 mil 195 fallas operativas registradas en 2017 (SEMOVI, 2022a).

Mientras que la flota de trolebuses del Sistema de Transporte Eléctrico (STE) habia
superado en su totalidad los 20 afios de vida (til, su parque vehicular en funcionamiento se habia
reducido en un 39% desde el afio 2012, llegando a operar con tan solo el 46% de su capacidad
vehicular total. En el caso del Tren Ligero, la mitad de sus unidades se encontraban fuera de
servicio debido a la escasez de refacciones, la necesidad de actualizar el sistema de traccion y
frenado, y el desgaste excesivo de otros componentes, atribuible a la sobreexplotacion a la que
habian estado sometidos (SEMOVI, 2022a).

En cuanto a la RTP, la situacion no diferia significativamente. A pesar de la adquisicion de
nuevas unidades en los afios 2017 y 2018, el 29% de su flota en 2019 estaba fuera de servicio, y el
52% de sus autobuses tenia un periodo de vida Util restante inferior a cinco afios (SEMOVI, 2022a).

En lo que se refiere a la situacion de los sistemas de transporte bajo la tutela de la
administracion gubernamental 2018-2024, el equipo evaluador, encontré que sigue presente de
forma considerable el nimero de fallas que hacen que los trenes del STC Metro salgan de
operacion. Un ejemplo de ello son los registros de fallas operativas que se tienen: en 2020 fue el
aflo con mas salidas de trenes, siendo un afio donde, a consecuencia de la pandemia por Covid-
19, disminuyd la frecuencia de trenes.

4 Informacién disponible en la pagina del IMCO en la parte de archivos descargables titulado “Base de datos de resultados”.
Disponible en: https://imco.org.mx/costo-la-congestion-vida-recursos-perdidos/
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Tabla 38. Historial de desincorporaciones de trenes por linea del STC Metro
Lineas del STC Metro

Administracion

gubernamental 5 6 b 8 12
2017 98 47 113 13 | 60 | 23 | 81 82 51 144 94 15 821
2012-2018
2018 83 43 101 7 49 | 10 | 55 86 58 174 98 11 775
2019 118 | 23 128 6 31 7 68 104 | 74 185 58 5 807
2018-2024 2020 109 | 32 127 11 21 8 79 137 | 67 | 241 71 15
2021 83 10 55 5 12 5 38 94 54 126 69 0 551

Fuente: Elaboracidn propia con datos del STC, 2023

Sobre las fallas que hacen que los trenes salgan de operacion, la administracion en
estudio no logré detener elincremento en las fallas del sistema de puertas, el pilotaje automatico,
la generacion de energia, el mandoy control en sus dos primeros afios de gestion como se observa
en la siguiente tabla:

Tabla 39. Historial de tipo de fallas que hacen que los trenes del STC Metro salgan de operacion
Tipo de falla

Sistema de puertas 295 261 306 291 184
Pilotaje automatico 161 177 163 284 159
Mando y control 84 72 94 112 65
Generacion de aire 52 31 36 42 35
Causas ajenas 108 100 99 66 34
Tracciény frenado 37 39 30 38 23
Generacién de energia 32 42 46 53 22
Equipos mecanicos 49 48 26 27 20
Sefializaci6n y registro 2 5 5 4 8
Cajas 1 0 2 1 1
Total 821 775 807 551

Fuente: Elaboracidn propia con datos del STC, 2023

Por su parte el servicio de trolebus de STE no ha logrado contener el niimero de quejas
hechas por los usuarios como consecuencia de los periodos largos de espera para poder abordar
las unidades. Tan solo en 2018, se reportaban 14 quejas y en 2022 se contabilizan 60, es decir, se
cuadruplicaron las denuncias.

Tabla 40. Historial de quejas al servicio Trolebus del STE por intervalo de paso amplio de

unidades
Queja reportada 2018 2019 2020 2021 2022
Intervalo de paso amplio 14 36 13 17 60

Fuente: Elaboracidn propia con datos del STE, 2023.
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Sobre la tabla 40, en respuesta a la evaluacidon, la SEMOVI indicé que los datos
presentados por si mismos no explican el fendmeno, ya que no estan relacionados al nimero de
viajes o al nimero de unidades disponibles en el sistema.

En lo que se refiere a la RTP durante el primer afio de la gestion de la administracion
gubernamental 2018-2024 aumentd el nimero de desincorporaciones de autobuses por fallas
operativas (véase, Tabla 42). A su vez, el equipo evaluador, al consultar por afio cuales eran las
fallas que hacian que los autobuses de RTP salieran de operacion obtuvo una respuesta por parte
de la RTP en términos general como se ve en la Tabla 43.

140



Tabla 41. Desincorporaciones de autobuses y que entran a mantenimiento por parte de RTP

enero febrero junio julio  agosto septiembre octubre noviembre  diciembre
2012 993 1,043 1,018 | 1,140 1,123 | 1,085 | 1,000 973 851 846 877 1,050 11,999
2013 964 1,033 967 987 | 1,019 920 |1,038( 1,114 1,129 1,066 1,040 1,058 12,335
2014 1,053 1,031 981 914 | 909 | 870 | 864 885 956 975 943 903 11,284
2015 903 934 927 876 | 865 | 880 | 847 926 924 935 913 883 10,813
2016 895 859 855 864 | 853 | 833 | 723 808 788 851 832 839 10,000
2017 853 829 879 818 | 861 | 863 | 735 732 817 865 831 800 9,883
2018 804 803 875 865 | 873 | 903 | 713 822 852 953 920 876 10,259
2019 864 884 943 886 | 905 | 887 | 830 930 907 978 937 881 10,832
2020 847 876 889 695 | 691 | 732 | 698 799 806 750 757 615 9,155
2021 512 568 549 523 | 638 | 834 | 779 890 845 792 839 845 8,614

PANDEMIA COVID 19
Fuente: Elaboracién propia con datos de la RTP, 2023.

Tabla 42. Incidencia de fallas en autobuses de la RTP

Ranking Incidencia de fallas

1 Eléctricas (limpiadores, luces en general, cortos en instalacién)
2 Frenos (nivelacidon de frenos, cambio de balatas.)

3 Carroceria (fuga de aire en puertas, electrovalvulas de puerta, accionamiento de puertas.)
4 Pinchadura de neumaticos (llantas)

5 Rotura de bandas y mangueras

6 Vandalismo en ventaneria

7 Fugas de aceite y refrigerante

8 Compresora

9 Fuga en cdmaras de suspension

10 Testigos de tablero

11 Sensores ABS

12 Transmision (falla en cambios)

13 Fugas en radiador

Fuente: Elaboracién propia con datos de la RTP, 2023.

Para solventar las carencias sobre la eficiencia, la administracion gubernamental 2018-
2024 renovo la flota del transporte publico centralizado y adquirié 293 nuevos trolebuses para
STE, 50 de ellos articulados; asi como 467 autobuses para RTP, 170 de ellos para media y alta
montafia, y 173 autobuses para Metrobus; construyé 2 lineas de Cablebds en alcaldias de la
periferia como Iztapalapa y Gustavo A. Madero; rehabilité de manera integral el sistema de vias
del Tren Ligero y adquirié 6 nuevos vehiculos con una inversion de 600,000,000 de pesos; llevd a
cabo el Proyecto Metro-Energia para abastecer de energia eléctrica a las lineas 1, 2 y 3 del Metro
durante los préximos 30 afios; inicié la rehabilitacion integral de la Linea 1 del Metro con una
inversion superior a los 37 mil millones de pesos (Jefatura de Gobierno de la Ciudad de México,
2022).

Ademas, el Gobierno de la Ciudad de México presentd la nueva tarjeta de Movilidad
Integrada (MI-Tarjeta) que integra el pago del transporte publico Metrobus, Tren Ligero, ECOBICI,
biciestacionamientos, RTP, trolebuses y Cablebus. También, se proyectd integrar en el mediano
plazo al transporte publico concesionado. La administracion gubernamental 2018-2024 informé
que la nueva tarjeta de Movilidad Integrada era el resultado de la innovacion tecnolégica para
mejorar la experiencia de viaje de los usuarios de transporte publico (SEMOVI, 2019h).
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Para mejorar la movilidad en automdvil particular, el Gobierno de la Ciudad de México
también construyd cuatro puentes vehiculares; uno en Canal Nacional y Periférico Sur en
Cuemanco;otro de Viaducto Rio de la Piedad a la Calzada Ignacio Zaragoza al oriente de la capital;
otro mas sobre la carretera México-Puebla en la alcaldia Iztapalapa; y uno mas en Circuito Interior
y Eje 6 Sur (SEMOVI, 2022h).

7.3.1 Avances en materia de eficiencia de acuerdo con las lineas de accion definidas dentro del
PIM 2018-2024

Dado el escenario expuesto previamente, el equipo evaluador indagd sobre la atencién en
materia de eficiencia por parte administraciéon gubernamental 2018-2024. Encontrd que dentro
del PIM 2019-2024 se desarrollaron 64 lineas de accion vinculantes al tema. Donde 30 acciones se
alinean en la atencion del transporte publico de pasajeros, 15 impactan a la movilidad peatonal
y ciclista, 13 favorecen a la movilidad en transporte vehicular automotor y 6 son del orden
transversal.

En términos generales, se alcanzé un avance del 51.28% del total de lineas de accién
cuantificables durante 2022. Para 2023, se observé un aumento del 19.57%, alcanzando asi un
total de 70.85%. La siguiente tabla detalla los avances del PIM 2019-2024 para los dos afios
mencionados, en relacion con las correspondientes lineas de accidn.

Tabla 43. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
la eficiencia en la movilidad de la CDMX

Avance actual Dependencia
(2023) responsable

ID Categoria Linea de accion Avance 2022

Adaptar la accesibilidad universal en las ,
1 |MP . . , 100% 99% Metrobus
estaciones existentes del Metrobus

Integrar accesibilidad en las nuevas Metrobus
2 |MP . , , 93% 90%
estaciones de Metrobus y Cablebus STE
Construir senderos seguros conectados al
3 |MP 101% 131% SOBSE

transporte publico

Aumentar los biciestacionamientos
4 |MC masivos 0 semimasivos integrados a|63% 63% SEMOVI
estaciones del STC Metro con alta demanda

Extender la cobertura de Ecobici en zonas
5 |MC con estaciones de transporte publico | 43% 80% SEMOVI
masivo

Conectar la red de infraestructura vial
6 |MC ciclista con las estaciones de transporte | 54% 56% SEMOVI
publico masivo

Instalar el mecanismo de tarjetas de | Sin Sin
prepago con sistema de seguridad | Informacion Informacion .
7 |TP . . Organismos del SIT
antifraude en todos los sistemas de | porcentual de | porcentual de
transporte publico avance avance
Implementar una red amplia de puntos de | Sin .
8 |TP 1228% Organismos del SIT

recarga de tarjetas de prepago Informacion
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Categoria

Linea de accion

Avance 2022

porcentual de
avance

Avance actual
(2023)

Dependencia
responsable

Establecer criterios de imagen Unica para

9 | TP . L 100% 100% SEMOVI
todos los sistemas de transporte publico
Sin
Instrumentar un programa de .,
o ... | Informacién
10| TP regularizacién para el transporte publico 112% SEMOVI
. . porcentual de
colectivo concesionado
avance
- - .| Sin
Regular la operacion del servicio colectivo Informacion
11| TP concesionado de ruta mediante esquemas 45% SEMOVI
L porcentual de
de sustitucion
avance
- .| Sin
Incorporar el servicio colectivo .,
. Informacion
12| TP concesionado de corredores y zonal en el 25% SEMOVI
. L porcentual de
Sistema Integrado de Transporte Pdblico
avance
Crear Cablebus, un sistema de teleféricos
13| TP en zonas de bajos ingresos y con topografia | 50% 50% SEMOVI
accidentada
14 | TP Extender la cobertura del Metrobus 60% 60% Metrobus
Desarrollar la linea 10 de trolebus para
15| TP conectar las estaciones del STC Metro|92% 99% STE
Constitucion de 1917 y Santa Martha
Finalizar laampliacion de lalinea 12 del STC
16 | TP . . 50% 86% STC Metro
Metro, de Mixcoac a Observatorio
Mejorar la conexion del nuevo Aeropuerto
17 [ TvA Jorar P 60% 80% Organismos del SIT
Felipe Angeles
Integrar la linea 4 del sistema Mexibus con )
18| TP . 100% 100% Organismos del SIT
el CETRAM Indios Verdes
Desarrollar una linea de transporte
19| TP o . TANSPOTEE | 60 79% SEMOVI
semimasivo en el oriente de la ciudad
Construir infraestructura ciclista con .
20 | MC ., L 37% 60% Organismos del SIT
conexién a municipios conurbados
Desarrollar nuevos esquemas de movilidad
21| TVA empresarial e institucional para reducir los | 100% 100% SEMOVI
viajes no esenciales
Transparentar la operacion y la gestion de
22 | TVA los recursos recaudados por los sistemas de | 100% 100% Organismos del SIT
parquimetros
Sustituir la flota de autobuses de
23| TP transporte publico de la red de Movilidad | 35% 48% Organismos del SIT
Integrada (Metrobds, RTP y STE)
Sin
Modernizar y dar mantenimiento a la linea | Informacion
24 | TP 50% STC Metro
1 del Metro porcentual de
avance
25| TP Renovar la via del tren ligero 100% 100% STE
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Categoria

TP

Linea de accion

Mejorar la operacién e instalaciones de los
CETRAM de alta demanda

Avance 2022

10%

Avance actual
(2023)

309%

Dependencia
responsable

ORT

27

TP

Adaptar estaciones de Metrobls para
mejorar los flujos de personas usuarias en
horas de alta demanda

N/A

N/A

Metrobus

28

TP

Dar mantenimiento mayor a patios de
servicio del Metrobus

50%

75%

Metrobus

29

TP

Habilitar carriles exclusivos para las
unidades de la RTP o del transporte publico
colectivo concesionado

65%

50%

SOBSE

30

TP

Implementar el
profesionalizacion de las personas
conductoras del transporte publico
colectivo concesionado

Programa de

Sin
Informacion
porcentual de
avance

64%

SEMOVI

31

TP

Instrumentar el Programa de supervision y
ordenamiento del transporte publico
colectivo concesionado

Sin
Informacion
porcentual de
avance

2%

SEMOVI

32

TP

Sustituir la flota de Metrobls y RTP por
unidades con certificacién de bajas
emisiones Euro V o mayor

94%

95%

Metrobus
RTP

33

TP

Sustituir la  flota de transporte
concesionado de ruta con antigliedad
mayor a 25 afios por unidades con
certificacion de bajas emisiones Euro V o
mayor

25%

45%

SEMOVI

34

TVA

Renovar la flota del servicio publico de taxi
para que sea menor a 10 afos de
antigliedad

44%

57%

SEMOVI

35

TP

Electrificacion de la Linea 3 de Metrobus

100%

100%

Metrobus

36

TP

Desarrollar un corredor de Metrobus
eléctrico en Circuito Interior - Revolucion -
Patriotismo

Cancelado

Cancelado

Metrobus

37

MC

Fortalecimiento de los sistemas de
movilidad barrio con vehiculos de bajas
emisiones

50%

51%

SEMOVI

38

TVA

Desarrollar la aplicaciéon mévil MiTaxi

100%

100%

ADIP
SEMOVI

39

TVA

Reformar el proceso de Revista Vehicular
para unidades de taxis

Sin
Informacion
porcentual de
avance

100%

SEMOVI

40

TVA

Instrumentar el Programa de sustitucién
financiada de unidades de taxis con
antigliedad mayor a 10 afios por vehiculos
eléctricos, hibridos y altamente eficientes

100%

100%

SEMOVI
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Avance actual

Dependencia

Categoria Linea de accion Avance 2022
8 (2023) responsable
Transparentar el Fondo para el Taxi, la
41| T o , 100% 100% SEMOVI
Movilidad y el Peatén
Sin
Regular el servicio de transporte de |Informacion
42 | TVA . R o 100% SEMOVI
pasajeros privado especializado con chofer | porcentual de
avance
Regular los sistemas de transporte
43 | MC . . 100% 100% SEMOVI
individual sustentable (SiTIS)
Regular el Servicio de Motonetas Eléctricas
44 | TVA . Cancelado Cancelado SEMOVI
Compartidas
Regular los servicios de transporte
45 | TVA . L, Cancelado Cancelado SEMOVI
colectivo por aplicacién
Disefiar y estructurar un registro de | Sin
vehiculos automotores, en todas sus |Informacion
46 | TVA . . i 100% SEMOVI
modalidades, matriculados en la Ciudad de | porcentual de
México avance
Desarrollar una plataforma para el alta de
47| TVA ‘ P P 100% 100% ADIP
vehiculos
Sin Sin
sl T Integracion del sistema automatizado de | Informacion Informacion SsC
semaforos porcentual de | porcentual de
avance avance
Sin Sin
Actualizacion del Manual de Dispositivos de | Informacion Informacion
49| T L, SEMOVI
Control de Transito porcentual de | porcentual de
avance avance
50 (T Liberacion de datos abiertos de movilidad | 129% 129% ADIP
, . Sin
Liberacion del GTFS (General Transit Feed L,
I , .. | Informacion
51| TP Specification) del transporte publico 100% ADIP
. . porcentual de
colectivo concesionado
avance
Simplificar los tramites de la Secretaria de
52| T . 39% 34% SEMOVI
Movilidad
Facilitar los tramites para personas con
53|T . . P P 50% 25% SEMOVI
discapacidad
Intervenir 300 intersecciones conflictivas
54 | MP consideradas prioritarias por el nimero de | 39% 39% SOBSE
incidentes viales
55| TVA Reconfigurar vialidades primarias 71% 100% SOBSE
Impulsar la movilidad peatonal en el Centro
56 | MP L 65% 42% SOBSE
Historico
Incrementar y extender la infraestructura
57 | MC . 81% 88% SOBSE
vial ciclista
Establecer normas técnicas de seguridad
58 | TP para las unidades del servicio de transporte | 100% 100% SEMOVI

publico colectivo concesionado
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Avance actual

Dependencia

Categoria Linea de accion Avance 2022
: (2023) responsable

Efectuar verificativos fisicos y | Sin Sin
documentales con criterios de seguridad | Informacion Informacion

59 [ TP ‘ , gune SEMOVI
vial a unidades del transporte publico | porcentual de | porcentual de
colectivo concesionado avance avance
Mejorar el proceso de revista vehicular de

60 | TP las unidades de transporte publico | 100% 87% SEMOVI
colectivo concesionado
Sustituir las unidades de transporte publico

61| TP colectivo concesionado con antigiiedad | 23% 45% SEMOVI
mayor a 25 afios

62 | MC Regular los ciclotaxis y mototaxis 8% 13% SEMOVI
Elaborar lineamientos técnicos de

63 | MC L . . . 100% 100% SEMOVI
caracteristicas de unidades de ciclotaxis

Sin

Implementar plan piloto de movilidad de | Informacion

64 | MC . 0% SEMOVI
barrio porcentual de

avance

Dénde: TP=Transporte publico de pasajeros, MP=Movilidad peatonal, MC= Movilidad ciclista, TVA=Transporte
vehicular automotor, T=Transversal

Fuente: Elaboracién propia con datos proporcionados por la SEMOVI, 2023.

Con la informacion disponible, el equipo evaluador ha hecho las siguientes

consideraciones:

Transporte pUblico de pasajeros (TP): Los datos reflejan esfuerzos significativos para
mejorar la eficiencia del transporte publico, como la modernizacion de la Linea 1 del
Metro y la expansion de la red de Metrobds. Sin embargo, areas criticas como la
implementacion de tarjetas de prepago y la supervision del transporte publico carecen
de avances documentados, lo que impide evaluar y mejorar la eficiencia operativa de
estos servicios. Estos puntos ciegos en la informacion pueden ocultar deficiencias criticas
que requieren atencion urgente para evitar un deterioro en la calidad del servicio.
Movilidad peatonal (MP) y ciclista (MC): Los avances en infraestructura ciclista y peatonal,
como los senderos seguros y la ampliacion de la red de Ecobici, son pasos positivos hacia
una mayor eficiencia. Sin embargo, la estabilidad en la cobertura de infraestructura
ciclista y la disminucion en el impulso de la movilidad peatonal en el Centro Histérico,
reflejan la necesidad de una estrategia mas coherente y efectiva que aborde directamente
las necesidades de los usuarios no motorizados, contribuyendo asi a una reduccién en la
congestion general.

Transporte vehicular automotor (TVA) y Transversal (T): En el transporte vehicular, la
renovacion de la flota de taxis y el desarrollo de nuevas plataformas para vehiculos son
indicativos de una blsqueda de eficiencia. Sin embargo, la falta de avances en la
regularizacion de servicios y la gestion transparente de los sistemas de parquimetros
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sugiere que aun hay mucho por hacer para asegurar que estas medidas se traduzcan en
mejoras tangibles en la movilidad urbana.

La eficiencia en la movilidad de la CDMX implica un uso 6ptimo de recursos para
garantizar desplazamientos rapidosy asequibles, minimizando impactos negativos significativos.
A pesar de los esfuerzos por mejorar, la CDMX auln enfrenta desafios significativos relacionados
con la congestion, tiempos de traslado prolongados, y alta dependencia del transporte
motorizado, que no solo afecta la calidad de vida de los ciudadanos sino también la sostenibilidad
ambiental y econdmica de la ciudad. Bajo este escenario generalizado y los avances expuestos en
la Tabla 43 el equipo evaluador emite las siguientes recomendaciones:

e Mejorar la transparencia y el seguimiento de proyectos: Es vital incrementar la
transparencia en la informacion sobre el progreso de cada proyecto de transporte. La
falta de datos impide una evaluacion adecuada de la eficiencia y la efectividad de las
politicas implementadas.

e Inversion equitativa en transporte publico y no motorizado: Aumentar la inversion en
transporte publico y movilidad no motorizada para reducir la dependencia de los
automoviles, lo que podria aliviar la congestion y mejorar la eficiencia general del sistema
de transporte.

e Renovacidon y mantenimiento continuo: Priorizar la renovacion y el mantenimiento de la
infraestructura existente del transporte publico para evitar fallas operativas y mejorar la
fiabilidad del servicio, lo que a su vez puede incrementar su uso.

e Expansion de la infraestructura ciclista y peatonal: Continuar y expandir el desarrollo de
infraestructura segura para ciclistas y peatones, asegurando que estas mejoras se
integren efectivamente con otros modos de transporte.

e Desarrollo de politicas integradas de movilidad: Implementar politicas integradas que
consideren todos los modos de transporte y que se enfoquen en mejorar la conectividad
y la eficiencia del sistema de transporte como un todo.

e Fomentar la adopcion de tecnologia en el transporte: Utilizar tecnologia avanzada para
mejorar la gestion del trafico y la experiencia del usuario en el transporte publico, como
sistemas de pago integrados y aplicaciones moviles que faciliten el uso del transporte
publico.

7.3.2 Percepciones de eficiencia en la movilidad de la CDMX: Un analisis multidisciplinario

Una forma de dimensionar la percepcion de eficiencia de los diversos sistemas de movilidad y
transporte es desde el factor tiempo, esto de acuerdo con EPC y DINAMIA (2014). Este enfoque se
hace especialmente relevante al considerar los resultados del sondeo ciudadano reciente.

Los resultados indican que, para los servicios hombre-camion como lo son tipo Combi,
Microbus o Autobus, 27% de los usuarios consideraron que sus tiempos en el transporte eran
buenos y muy buenos. Se nota una diferencia significativa de los servicios estructurados como
son los casos del Metrobuls y RTP que tienen una valoracion Muy buena/buena de 52% y 74%
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respectivamente. Destacan dos sistemas de transporte con una percepcion alta de que en ellos
los tiempos son buenos, Cablebus con el 100% y Trolebds con 91%.

En el grupo de movilidad activa, por otra parte, un 63% considera que los tiempos son
buenos o muy buenos al caminar; 92% opina en el mismo sentido de los servicios de Ecobici o
Dezba; 93% tiene una opinion similar sobre la bicicleta particular; y el 50% considera que sus
tiempos son muy buenos en otras opciones de movilidad activa particulares.

Por parte del grupo de transporte privado, el 22% y 17% considera que al usar automaovil
particular o automovil particular desde un servicio de aplicacion (como Uber, Didi, etc.)
respectivamente, sus tiempos son malos o muy malos.

Grafica 8. Percepcion ciudadana en cuanto al tiempo en servicios de transporte por tipo de
movilidad en la CDMX

Movilidad activa

Caminar 43%
Ecobici/ Dezba
Bicicleta particular

Otra opcion de movilidad activa particulares (patineta, patines, afines)

Transporte publico

Combi / Microbus / Autobus 14%

Autobus de corredor 42% 23% 6%

Metrobus 20% 54%

RTP 20%
Trolebus
Tren Ligero
Cablebus

Metro

Transporte privado

Automavil particular 17% 36% 26%
Motocicleta 75% 25%

Automovil particular con aplicacién (como Uber, Didi, etc) 17% 17% 50%

Transporte escolar y/o de personal

=1.Muy Bien =2 Bien m=3.Nibien Nimal =4.Mal 5. Muy Mal
Fuente: Sondeo ciudadano sobre movilidad y transporte en la Ciudad de México, (EPC-TS, 2023).
Por otro lado, la valoracion de los entrevistados aporta una perspectiva cualitativa y
detallada, que emerge durante el proceso de entrevistas para la evaluacion. Los funcionarios

gubernamentales reconocen que, aunque las obras y mejoras en los sistemas de transporte han
tenido resultados parciales, estas intervenciones son temporales y tendran un impacto
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significativo en la mejora de los tiempos de traslado. Por ejemplo, se espera que la rehabilitacion
de la Linea 1 del Metro mejore los tiempos de traslado en un 35%.

Es importante indicar que se solicité a funcionarios de la administracién gubernamental
2018-2024 fuentes documentales que comprobaran o tuvieran datos acerca de las mejoras en
tiempos de traslado en la Ciudad de México; sin embargo, estos datos no fueron proporcionados
al equipo evaluador.

Funcionarios también indicaron que la construccion de 2 lineas de Cablebus contribuye a
mejorar los tiempos de traslado de habitantes de zonas periféricas que no contaban con sistemas
estructuradosy la mayoria de sus traslados los realizaban en transporte motorizados. Igualmente,
sefialan que la renovacién de la flota de Trolebls y de RTP ha contribuido a fortalecer y hacer
eficiente unared que estaba en el olvido.

Miembros de la sociedad civil y académicos coincidieron durante el proceso de
entrevistas, en que hay avances significativos en cuanto a la oferta de modos de movilidad.
Destacan como un gran acierto la recuperacion de la red de trolebuses, lo cual también tiene un
beneficio en cuanto al ordenamiento de las rutas, la ampliacion de las lineas de Metrobus y del
servicio de Ecobici, asi como la ampliacidn de la infraestructura ciclista. Sin embargo, afirman que
los usuarios del transporte publico y, en general, demas usuarios de la via padecen una
desigualdad asimilada, porque las deficiencias y omisiones en transporte publico, en
infraestructura, en accesibilidad, en seguridad, entre otros elementos, son asumidas por las y los
usuarios de la via y el espacio publico, estableciendo estrategias y adoptando comportamientos
para reducir el impacto en sus traslados de dichas deficiencias y omisiones. También, indican que
sibien, los sistemas de transporte que transitan sobre carriles confinados son rapidos y eficientes,
presentan problemas por las invasiones a estos carriles, mismo problema que padece
infraestructura ciclista. En torno a las fallas del Metro especificamente, sociedad civil y academia
reconocieron como positivo que se le de mantenimiento reconstructivo a la Linea 1 del Metro. Y,
por ultimo, mostraron preocupacion porque varias de las lineas muy pronto necesitaran un
mantenimiento reconstructivo para verdaderamente actualizar al STC Metro y mejorar la calidad
del servicio.

7.4 Igualdad

Laigualdad en la CDMX se refiere al concepto de equiparar las oportunidades de la poblacién para
alcanzar un efectivo ejercicio de su derecho a la movilidad, poniendo especial énfasis en grupos
en desventaja fisica, social y econémica, para reducir mecanismos de exclusion (Gaceta Oficial
del Distrito Federal , 2014).

La SEMOVI (2020w), en su diagndstico técnico sobre la situacion de movilidad hace
mencion que heredé de la administracion 2012-2018:

e Unafalta deintegracion de los sistemas de transporte que se reflejaba en la calidad de los
viajes y generaba severos problemas de desigualdad en el acceso a CDMX.
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e Eltransporte plblico masivo e integrado estaba centralizado y no asi en zonas periféricas
de la CDMX, situacion que a su vez implicaba mas tiempo y gastos en los traslados de las
personas.

La misma dependencia sefialé que la desigualdad se manifiesta también de acuerdo con
el género en la movilidad. Donde las mujeres estaban mas expuestas a inseguridad, acoso y
violencia de género en sus traslados, lo que reduce las posibilidades de realizar sus traslados con
libertad, seguridad y dignidad a través de la ciudad (SEMOVI, 2019i). ONU-Mujeresy el Instituto de
las Mujeres de la Ciudad de México (INMUJERES-CDMX) reportaron en 2018 dentro de la “Encuesta
sobre la Violencia Sexual en el Transporte y Otros Espacios Publicos en la Ciudad de México” que, el
88.5% de las usuarias entrevistadas habia sido victima de algln tipo de violencia sexual al
transitar por el transporte o espacios publicos de la CDMX en el ultimo afio (ONU-Mujeres-
INMUJERES CDMX, 2018).

7.4.1 Avances en materia de igualdad de acuerdo con las lineas de accion definidas dentro del
PIM 2018-2024

En el contexto dado, el equipo evaluador investigd la atencion brindada por la administracion
gubernamental del periodo 2018-2024 en relacidn con la “igualdad”. Descubrié que, en el PIM
2019-2024, se implementaron 49 lineas de accion relacionadas con este tema. Entre los hallazgos
se destacd que 27 de estas acciones se centraron en mejorar el transporte publico de pasajeros,
17 tuvieron un impacto en la movilidad peatonal y ciclista, dos beneficiaron la movilidad en
transporte vehicular automotor y tres fueron de caracter transversal.

En términos generales, se alcanzd un avance del 56.34% del total de lineas de accién
cuantificables durante 2022. Para 2023, se observé un aumento del 11.74%, alcanzando asi un
total de 68.09%. La siguiente tabla detalla los avances del PIM 2019-2024 para los dos afios
mencionados, en relacion con las correspondientes lineas de accidn.

Tabla 44. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
laigualdad en la movilidad de la CDMX

Avance actual Dependencia
(2023) responsable

ID Categoria Linea de acci6n Avance 2022

Adaptar la accesibilidad universal en las ,
1w P _ ) 100% 99% Metrobis
estaciones existentes del Metrobus

Integrar accesibilidad en las nuevas Metrobus
2 | MP . , , 93% 90%
estaciones de Metrobus y Cablebus STE
Construir senderos seguros conectados al
3 |MP & 101% 131% SOBSE

transporte publico

Aumentar los biciestacionamientos masivos
4 | MC 0 semimasivos integrados a estaciones del | 63% 63% SEMOVI
STC Metro con alta demanda

Extender la cobertura de Ecobici en zonas
5 |MC con estaciones de transporte publico | 43% 80% SEMOVI
masivo
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Categoria

Linea de accién

Conectar la red de infraestructura vial

Avance 2022

Avance actual
(2023)

Dependencia
responsable

6 | MC ciclista con las estaciones de transporte | 54% 56% SEMOVI
publico masivo
Sin
Implementar una red amplia de puntos de | Informacién
T TP P . P P 1228% Organismos del SIT
recarga de tarjetas de prepago porcentual de
avance
- .| Sin
Incorporar el servicio colectivo .,
. Informacion
8 |TP concesionado de corredores y zonal en el 25% SEMOVI
. Lo porcentual de
Sistema Integrado de Transporte Publico
avance
Crear Cablebus, un sistema de teleféricos en
9 |TP zonas de bajos ingresos y con topografia | 50% 50% SEMOVI
accidentada
10 | TP Extender la cobertura del Metrobus 60% 60% Metrobus
Desarrollar la linea 10 de trolebus para
11| TP conectar las estaciones del STC Metro | 92% 99% STE
Constitucion de 1917 y Santa Martha
Finalizar la ampliacidn de la linea 12 del STC
12| TP . . 50% 86% STC Metro
Metro, de Mixcoac a Observatorio
Integrar la linea 4 del sistema Mexibus con el .
13| TP . 100% 100% Organismos del SIT
CETRAM Indios Verdes
Desarrollar una linea de transporte
14| TP ot , TANSPOrte | 60t 79% SEMOVI
semimasivo en el oriente de la ciudad
Construir infraestructura ciclista con
15 | MC ., L 37% 60% Organismos del SIT
conexién a municipios conurbados
Sustituir la flota de autobuses de transporte
16 | TP publico de la red de Movilidad Integrada | 35% 48% Organismos del SIT
(Metrobus, RTP y STE)
Sin
Modernizary dar mantenimiento a la linea 1 | Informacién
17| TP 50% STC Metro
del Metro porcentual de
avance
18 | TP Renovar la via del tren ligero 100% 100% STE
Mejorar la operacion e instalaciones de los
19|TP i P 10% 309% ORT
CETRAM de alta demanda
Adaptar estaciones de Metrobds para
20 (TP mejorar los flujos de personas usuarias en | N/A N/A Metrobus
horas de alta demanda
Dar mantenimiento mayor a patios de ,
21| TP . , y P 50% 75% Metrobus
servicio del Metrobus
Habilitar carriles exclusivos para las
22 | TP unidades de la RTP o del transporte publico | 65% 50% SOBSE
colectivo concesionado
Implementar el Programa de | Sin
23| TP plemenar & | ea% SEMOVI
profesionalizacion de las  personas | Informacién
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Categoria

Linea de accién

conductoras del transporte
colectivo concesionado

publico

Avance 2022

porcentual de
avance

Avance actual
(2023)

Dependencia
responsable

Sustituir la flota de Metrobls y RTP por

. e . Metrobus
24 | TP unidades con certificacion de bajas | 94% 95% RTP
emisiones Euro V o mayor
Sustituir la  flota de transporte
concesionado de ruta con antigliedad
25| TP mayor a 25 afios por unidades con |25% 45% SEMOVI
certificacion de bajas emisiones Euro V o
mayor
Renovar la flota del servicio publico de taxi
26 | TVA N . 44% 57% SEMOVI
para que sea menor a 10 afios de antigliedad
27| TP Electrificacion de la Linea 3 de Metrobus 100% 100% Metrobus
Desarrollar un corredor de Metrobuls
28 | TP eléctrico en Circuito Interior - Revolucién - | Cancelado Cancelado Metrobus
Patriotismo
Fortalecimiento de los sistemas de
29 | MC movilidad barrio con vehiculos de bajas | 50% 51% SEMOVI
emisiones
Instrumentar el Programa de sustitucion
financiada de unidades de taxis con
30| TVA o . , 100% 100% SEMOVI
antigliedad mayor a 10 afios por vehiculos
eléctricos, hibridos y altamente eficientes
Facilitar los tramites para personas con
31| T . . P P 50% 25% SEMOVI
discapacidad
Intervenir 300 intersecciones conflictivas
32 | MP consideradas prioritarias por el nimero de | 39% 39% SOBSE
incidentes viales
Recuperacién de parques espacios
33| MP i 'p parg y P 87% 100% SOBSE
publicos
Impulsar la movilidad peatonal en el Centro
34 | MP . 65% 42% SOBSE
Historico
35|T Fortalecimiento en Alcaldias 94% 88% Alcaldias
Instrumentar el Programa Integral de
36| T . ) g g 100% 100% SEMOVI
Seguridad Vial (PISVI)
Implementar el Protocolo de actuacion para | Sin Sin
primeros respondientes ante casos de acoso | Informacién Informacion .
37| TP . . . Organismos del SIT
sexual y violencias sexuales en el Sistema | porcentual de | porcentual de
Integrado de Transporte Publico avance avance
Sin Sin
Reactivar los Médulos de Viaja Segura en el | Informacién Informacion
38| TP STC Metro
STC Metro porcentual de | porcentual de
avance avance
Mejorar las medidas de seguridad en los
39| TP 4 & 350% 280% ORT

CETRAM
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Avance actual Dependencia

Categoria Linea de acci6n Avance 2022
& (2023) responsable
Sefalizar los espacios exclusivos para
i P ; P STC Metro
40 | TP mujeres en las estaciones de SCT Metro y | 100% 100% ,
, Metrobus

Metrobus
Incrementar y extender la infraestructura

41| MC o 81% 88% SOBSE
vial ciclista

42 | MC Aumentar el nimero de biciescuelas 60% 80% SEMOVI
Establecer normas técnicas de seguridad

43| TP para las unidades del servicio de transporte | 100% 100% SEMOVI
publico colectivo concesionado
Efectuar verificativos fisicos y documentales | Sin Sin
con criterios de seguridad vial a unidades | Informacion Informacion

44| TP . . SEMOVI
del  transporte publico colectivo | porcentual de | porcentual de
concesionado avance avance
Sustituir las unidades de transporte publico

45| TP colectivo concesionado con antigliedad | 23% 45% SEMOVI
mayor a 25 afios
Levantar censo de bicitaxis y mototaxisen la

46 | MC . L. y 100% 100% SEMOVI
Ciudad de México

47| MC Regular los ciclotaxis y mototaxis 8% 13% SEMOVI
Elaborar  lineamientos  técnicos de

48 | MC L . ] . 100% 100% SEMOVI
caracteristicas de unidades de ciclotaxis

Sin

Implementar plan piloto de movilidad de | Informacién

49 | MC R 0% SEMOVI
barrio porcentual de

avance

Dénde: TP=Transporte publico de pasajeros, MP=Movilidad peatonal, MC= Movilidad ciclista, TVA=Transporte
vehicular automotor, T=Transversal

Fuente: Elaboracién propia con datos proporcionados por la SEMOVI, 2023.

Con la informacion disponible, el equipo evaluador ha hecho las siguientes

consideraciones:

Transporte publico de pasajeros (TP): El transporte publico muestra avances en la
integracion y ampliacion de servicios como el Metrobus y el Cablebus, lo que es
fundamental para mejorar la accesibilidad en zonas periféricas. Sin embargo, areas
criticas como la implementacion de sistemas de prepago y la modernizacion de flotas
tienen avances desconocidos o insuficientes. La falta de progreso en la profesionalizacion
de conductores y en las medidas de seguridad especificas para mujeres es preocupante y
refleja una necesidad urgente de atencion para garantizar que la movilidad sea seguray
equitativa.

Movilidad peatonal (MP) y Ciclista (MC): Se observa un progreso notable en la creacion de
infraestructura para ciclistas y en la mejora de la movilidad peatonal con proyectos como
los senderos seguros y la recuperacion de espacios publicos. Sin embargo, la disminucion
en el impulso de la movilidad peatonal en el Centro Histérico y el lento avance en la
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regulacion de ciclotaxis y mototaxis indican que alun hay areas significativas que
requieren fortalecimiento para asegurar un acceso equitativo y seguro.

e Transporte vehicular automotor (TVA) y Transversal (T): En el transporte automotor, la
renovacion de la flota de taxis y la promocidn de vehiculos con bajas emisiones son pasos
hacia una mayor igualdad en términos de reduccion de la contaminaciéon ambiental, que
afecta desproporcionadamente a las comunidades mas pobres. Sin embargo, la falta de
informacion sobre algunos avances en regulaciones criticas sugiere que no se esta
haciendo lo suficiente para garantizar que estas mejoras beneficien a todos por igual.

Como se evidencio al inicio de este apartado la igualdad en la movilidad y transporte en
la CDMX enfrenta retos significativos, donde la falta de integracion en el transporte publico y la
centralizacion de servicios afectan principalmente a grupos en situacion de desventaja. Los
problemas identificados van desde largos tiempos de traslado hasta un acceso desigual a
opciones de transporte seguro y eficiente, particularmente en zonas periféricas y para las mujeres,
que enfrentan mayores riesgos de violencia y acoso. Bajo este escenario generalizado y los
avances expuestos en la Tabla 44 el equipo evaluador emite las siguientes recomendaciones:

e Asegurar la transparenciay el seguimiento efectivo: Es crucial aumentar la transparencia
y mejorar el seguimiento de los avances en todas las lineas de accion para evaluar
adecuadamente su impacto en laigualdad de acceso y seguridad en el transporte.

e Priorizar la seguridad y accesibilidad en el transporte publico: Fortalecer las medidas de
seguridad, especialmente para las mujeres, y mejorar la accesibilidad y conectividad del
transporte publico en zonas periféricas para reducir desigualdades.

e Expandir y mejorar infraestructura peatonal y ciclista: Continuar la expansion y el
mantenimiento de infraestructuras que apoyen la movilidad no motorizada, asegurando
que estas mejoras sean accesibles y seguras para todos los ciudadanos.

e Integracion de servicios de movilidad: Fomentar una mayor integracion entre diferentes
modos de transporte publico y sistemas de prepago para facilitar traslados mas eficientes
y econdmicos, especialmente para los grupos mas vulnerables.

e Sensibilizacion: Implementar programas de sensibilizacion para conductores y usuarios
del transporte puUblico sobre los derechos de todos a un transporte seguro y accesible,
enfocandose en la prevencion de la violencia y el acoso.

e Promocién de politicas inclusivas: Desarrollar politicas que promuevan una planificacién
urbanay de transporte que tenga en cuenta las necesidades de todos los grupos sociales,
garantizando que nadie quede atras en el acceso a transporte seguro y eficiente.

7.4.2 Percepciones de igualdad en la movilidad de la CDMX: Un andlisis multidisciplinario

Durante el proceso de entrevistas con funcionarios de la administracion gubernamental 2018-
2024 como parte de la evaluacidn, los participantes sefialaron que una de las formas de reducir la
desigualdad en la movilidad de los habitantes de la ciudad, es mantener un transporte publico de
bajo costoy accesible econdmicamente (tarifas sociales) para todas las personas; en este sentido,
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el sondeo ciudadano realizada durante este ejercicio de evaluacion indica que los grupos muestra
estan de acuerdo con las tarifas implementadas.

En el caso del grupo de movilidad activa, el 92% considera que esta bien o muy bien el
precio de los servicios de Ecobici; del grupo de transporte publico, en valor promedio, solo el 19%
considera que la tarifa es mala o muy mala. En tanto, el 50% del grupo de transporte privado,
considera que los precios son buenos o muy buenos.

Grafica 9. Percepcion ciudadana en cuanto al precio en servicios de transporte por tipo de
movilidad en la CDMX, 2023

Movilidad activa

Ecobici / Dezba

Transporte publico

Combi / Microbus / Autobus 3] 15% 5
Autobus de corredor 6%
Metrobus 8%
RTP 293% X

Trolebus

Tren Ligero

Cablebus

Metro

Transporte privado

17% 33% 33% 17%

Automavil particular con aplicacién (como Uber, Didi, etc)

Transporte escolar y/o de personal 100%

= 1. Muy Bien m2. Bien = 3. Ni bien Nimal m4. Mal =5. Muy Mal - 9. No sé / No contestd

Fuente: Sondeo ciudadana sobre movilidad y transporte en la Ciudad de México, (EPC-TS, 2023).

En contraste, las entrevistas con funcionarios gubernamentales y miembros de la
sociedad civil y la academia ofrecen una visiéon mas amplia de los esfuerzos para mejorar la
accesibilidad y reducir la desigualdad en la movilidad en la CDMX.

Los funcionarios de la administracion gubernamental 2018-2024 afirman que los sistemas
que se han construido van dirigidos a las zonas donde no habia transporte, con mucha poblacidn
y donde prevalecen condiciones de desigualdad social. Indican que antes se creia que hacer
transporte estructurado en la periferia provocaba la expansion de la ciudad de manera horizontal
con todo lo que eso conllevaba. Una muestra del enfoque de esta administracion es que se
construy6 una linea de teleférico en la Sierra de Santa Catarina, que llevaba ya 35 afios sin

=
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transporte estructurado. También, afirman que, para reducir la desigualdad derivada del haber
favorecido a la movilidad en automovil particular, se han construido 488.4 kildmetros de ciclovias
y se pusieron en funcionamiento 10 biciestacionamientos masivos y semimasivos: Pantitlan, La
Raza, La Villa, Periférico Oriente, El Rosario, Tlahuac, Buenavista, Martin Carrera, Olivos y
Escuadrdn 201. También se inici6 el proceso de expansion de Ecobici, con la renovacion de la
totalidad de las unidades. Se dio mantenimiento mayor en 34 Centros de Transferencia Modal
hasta julio de 2022. También, afirman, se ha priorizado la conformaciéon de corredores de
transporte en las zonas periféricas como Las Aguilas y Cuautepec. No obstante, comentan que
estan pendientes los rezagos que existen en las alcaldias de Milpa Alta, Xochimilco, Magdalena
Contreras, Cuajimalpa, respecto al acceso a sistemas estructurados.

Miembros de la sociedad civil y de la academia, reconocen que nuevos sistemas de
transporte, junto con la construccion de infraestructura ciclista fuera de los nlcleos econdmicos,
son un aporte que contribuye a reducir la desigualdad territorial de los habitantes de la ciudad.
Otro factor que contribuye a disminuir desigualdades es el desarrollo de nuevos corredores y
rutas zonales. Sin embargo, mencionan que a pesar de los esfuerzos que se han hecho por atender
poblaciones histéricamente marginadas, las desigualdades territoriales se han mantenido en
considerable medida, por lo que el gran desafio es integrar adecuadamente las politicas de
movilidad y transporte con las de desarrollo urbano y ordenamiento territorial. El principal
problema en este tema, consideran, es la falta de publicacién del PGOT. También, acusaron que
otro punto que no favorece a la disminucion de desigualdades es el hecho de que, cuando hay
alglin problema en alguno de los sistemas de transporte como la rehabilitacion de la Linea 1 o de
la Linea 12 del Metro, el sistema RTP entra a cubrir las demandas no cubiertas, lo que tiene
impacto en la demanda de la periferia al reducirse su frecuencia de paso en las zonas que atiende
regularmente. En resumen, tanto la administracion gubernamental 2018-2024 como la academia
y la sociedad civil, consideran que la construccion de nuevos sistemas de transporte
estructurados en la periferia como el Cablebus y el Trolebus Elevado (pero no en que fuera
elevado), al igual que la conformacidn de corredores de transporte y la renovacion de la flota de
los sistemas centralizados, contribuye a combatir la desigualdad; sin embargo, los funcionarios
reconocen pendientes en las alcaldias de Milpa Alta, Xochimilco, Magdalena Contreras y
Cuajimalpa. Por su parte, la sociedad civil y la academia afirmaron que es necesario no solo
fortalecer el transporte, sino también crear los elementos necesarios de planeacion urbana que
contribuyan a un mejor desarrollo de la ciudad y de la movilidad de la CDMX.

El equipo evaluador considera que la administracion gubernamental ha tomado medidas
efectivas para reducir la desigualdad en la Ciudad de México, destacando la implementacion de
tarifas accesibles, lo cual se ve reflejado en los resultados del sondeo aplicado a la ciudadania, y
el incremento en la oferta para satisfacer la demanda de transporte plblico en areas periféricas.
No obstante, alin existen acciones pendientes que deben abordarse para facilitar el acceso a
sistemas de transporte estructurados en alcaldias como Milpa Alta, Xochimilco, Magdalena
Contreras y Cuajimalpa, lo cual ha sido reconocido por las mismas autoridades en entrevista
directa.
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7.5 Calidad

El concepto de calidad en la CDMX se basa en procurar que los componentes del sistema de
movilidad cuenten con los requerimientos y las propiedades aceptables para cumplir con su
funcion, produciendo el menor dafio ambiental, ofreciendo un espacio apropiado y confortable
para las personas y encontrarse en buen estado, de higiene, de seguridad, y con mantenimiento
regular, para proporcionar una adecuada experiencia de viaje (Gaceta Oficial del Distrito Federal,,
2014).

No obstante, la mala calidad es algo que ha padecido la CDMX histéricamente. La SEMOVI
(2022a), hace mencién que heredé de la administracion 2012-2018 un transporte publico
concesionado:

e Con baja calidad del servicio.

e Con una flota mayoritariamente obsoleta, insegura y contaminante.

e Una operacion que no considera esquemas de planeacion formal, el modelo de negocio
que rige a este sector se basa en ganancias individuales y exclusivamente por personas
transportadas.

En 2014, la organizacion El Poder de Consumidor y la agencia DINAMIA, derivado de los
resultados de la Encuesta sobre transporte en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México,
reportaron que la calidad no es el principal motivo por el que los usuarios del transporte publico
de la CDMX lo prefieren, solo 2% de los usuarios afirma que toma el Metro por su calidad y la
mayoria, 42%, lo ocupa porque lo deja cerca de su destino; respecto a los microbuses y camiones,
apenas 1% lo ocupa por su calidad y, al igual que en el caso del Metro, la mayoria, 40%, lo ocupa
porque los acerca a su destino. Ademas, en general, las personas no eligen su modo de transporte
por la comodidad: solamente el 31% de los usuarios contempla este parametro (El Poder del
Consumidor, 2014).

La mala calidad del transporte de la CDMX, ademas, genera estrés, debido a que los
usuarios son objeto de agresiones prolongadas (como el ruido). La UNAM sefiala que la pandemia
de COVID-19 fue un reflejo de esta situacion (DGCS-UNAM, 2022): durante la contingencia sanitaria
los usuarios experimentaron aumentos en sus tiempos de traslados, se estimaron dichos
aumentos de 60 minutos normalmente hasta 240 minutos, principalmente para quienes residen
en las areas limitrofes de la CDMX. También se menciona que el 50% de los usuarios consider6
que nunca o casi nunca su traslado es seguro y las unidades no estan limpias. Ademas, 78%
expreso que tampoco se sintio a salvo ante las condiciones contagiosas del coronavirus.

Ademas de lo anterior, el mal estado del transporte publico genera que este modo de
transporte se convierta en una fuente importante de contaminantes (SEDEMA, 2020): en la CDMX,
el 8% de las emisiones de PMy, provienen del transporte publico de baja y mediana capacidad
(microbuses y combis), dicho porcentaje equivale a mas de 2 mil toneladas por afio; sobre PM,,
emite el 4.1% de dicho contaminante al afio, lo que representa mas de 500 toneladas anuales; de
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COV es responsable de la emision 5.1% del total registrado por afio, lo que asciende a mas de 20
mil toneladas; y es la segunda fuente movil de NOy al generar el 21.7% del total de emisiones
anuales, lo que representa casi 30 mil toneladas.

7.5.1 Avances en materia de calidad de acuerdo con las lineas de accion definidas dentro del
PIM 2018-2024

En el contexto dado, el equipo evaluador investigd la atencion brindada por la administracion
gubernamental del periodo 2018-2024 en relacion con la “calidad”. Descubrid que, en el PIM 2019-
2024, se implementaron 77 lineas de accidn relacionadas con este tema. Entre los hallazgos se
destaco que 34 de estas acciones se centraron en mejorar el transporte publico de pasajeros, 18
tuvieron un impacto en la movilidad peatonal y ciclista, 17 beneficiaron la movilidad en
transporte vehicular automotor y ocho fueron de caracter transversal.

En términos generales, se alcanzd un avance del 53.44% del total de lineas de accién
cuantificables durante 2022. Para 2023, se observé un aumento del 17.81%, alcanzando asi un
total de 71.25%. La siguiente tabla detalla los avances del PIM 2019-2024 para los dos afios
mencionados, en relacidon con las correspondientes lineas de accidn.

Tabla 45. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones
relacionadas con la calidad en la movilidad de la CDMX

Avance actual Dependencia

ID Categoria Linea de accién Avance 2022

& (2023) responsable
Adaptar la accesibilidad universal en las ,
1w M \ ) 100% 99% Metrobis
estaciones existentes del Metrobus

Integrar accesibilidad en las nuevas Metrobus
2 | mp & ! ) 93% 90%
estaciones de Metrobus y Cablebus STE
Construir senderos seguros conectados al
3 | Mp & 101% 131% SOBSE

transporte publico

Aumentar los biciestacionamientos masivos
4 | MC 0 semimasivos integrados a estaciones del | 63% 63% SEMOVI
STC Metro con alta demanda

Extender la cobertura de Ecobici en zonas
5 |MC con estaciones de transporte publico | 43% 80% SEMOVI
masivo

Conectar la red de infraestructura vial
6 | MC ciclista con las estaciones de transporte | 54% 56% SEMOVI
publico masivo

Instalar el mecanismo de tarjetas de|Sin Sin
repago con sistema de seguridad | Informacidn Informacién
7 |TP P Pg . & Organismos del SIT
antifraude en todos los sistemas de | porcentual de | porcentual de
transporte publico avance avance
Sin
Implementar una red amplia de puntos de | Informacién .
8 | TP . 1228% Organismos del SIT
recarga de tarjetas de prepago porcentual de
avance
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, , ., Avance actual Dependencia
ID Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
Establecer criterios de imagen Unica para
9 |TP . L 100% 100% SEMOVI
todos los sistemas de transporte publico
Sin
Instrumentar un programa de .,
o P Informacion
10| TP regularizacién para el transporte publico 112% SEMOVI
. . porcentual de
colectivo concesionado
avance
. - . |Sin
Regular la operacion del servicio colectivo .,
. . Informacion
11| TP concesionado de ruta mediante esquemas 45% SEMOVI
L porcentual de
de sustitucion
avance
. . Sin
Incorporar el servicio colectivo .,
. Informacion
12| TP concesionado de corredores y zonal en el 25% SEMOVI
. o porcentual de
Sistema Integrado de Transporte Pdblico
avance
Crear Cablebus, un sistema de teleféricos en
13| TP zonas de bajos ingresos y con topografia | 50% 50% SEMOVI
accidentada
14 | TP Extender la cobertura del Metrobus 60% 60% Metrobus
Desarrollar la linea 10 de trolebus para
15| TP conectar las estaciones del STC Metro | 92% 99% STE
Constitucion de 1917 y Santa Martha
Finalizar la ampliacidn de la linea 12 del STC
16 | TP . . 50% 86% STC Metro
Metro, de Mixcoac a Observatorio
Mejorar la conexion del nuevo Aeropuerto
17 [ TVA Jorar P 60% 80% Organismos del SIT
Felipe Angeles
Integrar la linea 4 del sistema Mexibus con el .
18| TP . 100% 100% Organismos del SIT
CETRAM Indios Verdes
Desarrollar una linea de transporte
19|TP ot , TansPOTte ! 560 79% SEMOVI
semimasivo en el oriente de la ciudad
Construir infraestructura ciclista con
20 | MC ., . 37% 60% Organismos del SIT
conexién a municipios conurbados
Desarrollar nuevos esquemas de movilidad
21| TVA empresarial e institucional para reducir los | 100% 100% SEMOVI
viajes no esenciales
Sin
. 3 Informacidn
22 | TVA Homologar el sistema de parquimetros 100% SEMOVI
porcentual de
avance
Transparentar la operacién y la gestion de
23| TVA los recursos recaudados por los sistemas de | 100% 100% Organismos del SIT
parquimetros
Sustituir la flota de autobuses de transporte
24| TP publico de la red de Movilidad Integrada | 35% 48% Organismos del SIT
(Metrobus, RTPy STE)
Modernizary dar mantenimiento alalinea 1 | Sin
25| TP 50% STC Metro

del Metro

Informacidn
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, , ., Avance actual Dependencia
ID Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
porcentual de
avance
26| TP Renovar la via del tren ligero 100% 100% STE
Mejorar la operacion e instalaciones de los
27| TP i P 10% 309% ORT
CETRAM de alta demanda
Adaptar estaciones de Metrobls para
28| TP mejorar los flujos de personas usuarias en | N/A N/A Metrobus
horas de alta demanda
Dar mantenimiento mayor a patios de ,
29 (TP . , y P 50% 75% Metrobus
servicio del Metrobus
Habilitar carriles exclusivos para las
30 (TP unidades de la RTP o del transporte publico | 65% 50% SOBSE
colectivo concesionado
Implementar el Programa de | Sin
profesionalizacion de las  personas | Informacién
31| TP L 64% SEMOVI
conductoras del transporte publico | porcentual de
colectivo concesionado avance
, Sin
Instrumentar el Programa de supervision y .,
. . Informacion
32 (TP ordenamiento del transporte publico 2% SEMOVI
. . porcentual de
colectivo concesionado
avance
Sustituir la flota de Metrobls y RTP por ,
. e g . Metrobus
33|TP unidades con certificacion de bajas | 94% 95% RTP
emisiones Euro V o mayor
Sustituir la  flota de transporte
concesionado de ruta con antigliedad
34|TP mayor a 25 afios por unidades con|25% 45% SEMOVI
certificacion de bajas emisiones Euro V o
mayor
Renovar la flota del servicio publico de taxi
35| TVA - . 44% 57% SEMOVI
para que sea menor a 10 afios de antigliedad
36| TP Electrificacion de la Linea 3 de Metrobus 100% 100% Metrobus
Desarrollar un corredor de Metrobuls
37|TP eléctrico en Circuito Interior - Revolucién - | Cancelado Cancelado Metrobus
Patriotismo
Fortalecimiento de los sistemas de
38 | MC movilidad barrio con vehiculos de bajas | 50% 51% SEMOVI
emisiones
39| TVA Desarrollar la aplicaciéon movil MiTaxi 100% 100% ADIP
P ° ° SEMOVI
Sin
Reformar el proceso de Revista Vehicular | Informacién
40 | TVA . R 100% SEMOVI
para unidades de taxis porcentual de
avance
Instrumentar el Programa de sustitucion
41 | TVA 100% 100% SEMOVI

financiada de unidades de taxis con
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, , ., Avance actual Dependencia
ID Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
antigliedad mayor a 10 afios por vehiculos
eléctricos, hibridos y altamente eficientes
Transparentar el Fondo para el Taxi, la
42T o , 100% 100% SEMOVI
Movilidad y el Peatén
Sin
Regular el servicio de transporte de |Informacion
43 | TVA . X . 100% SEMOVI
pasajeros privado especializado con chofer | porcentual de
avance
Regular los sistemas de transporte
44 | MC o . 100% 100% SEMOVI
individual sustentable (SiTIS)
Regular el Servicio de Motonetas Eléctricas
45 | TVA . Cancelado Cancelado SEMOVI
Compartidas
Regular los servicios de transporte colectivo
46 | TVA & L, P Cancelado Cancelado SEMOVI
por aplicacién
Disefiar y estructurar un registro de | Sin
vehiculos automotores, en todas sus | Informacion
47 | TVA i Rk i 100% SEMOVI
modalidades, matriculados en la Ciudad de | porcentual de
México avance
Desarrollar una plataforma para el alta de
48 | TVA ‘ P P 100% 100% ADIP
vehiculos
Sin Sin
st Integracion del sistema automatizado de | Informacién Informacion SsC
semaforos porcentual de | porcentual de
avance avance
50 | TVA Infraestructura vial primaria 83% 83% SOBSE
Nueva infraestructura vial para soluciones
51| TVA . . 100% 100% SOBSE
de conexiones y de nodos viales
Sin Sin
Actualizacion del Manual de Dispositivos de | Informacion Informacion
52| T L, SEMOVI
Control de Transito porcentual de | porcentual de
avance avance
53T Liberacion de datos abiertos de movilidad | 129% 129% ADIP
, . Sin
Liberacion del GTFS (General Transit Feed .,
I . Informacion
54| TP Specification) del transporte publico 100% ADIP
. . porcentual de
colectivo concesionado
avance
Simplificar los tramites de la Secretaria de
55|T - 39% 34% SEMOVI
Movilidad
Facilitar los tramites para personas con
56| T . . P P 50% 25% SEMOVI
discapacidad
Intervenir 300 intersecciones conflictivas
57 | MP consideradas prioritarias por el nimero de | 39% 39% SOBSE
incidentes viales
Recuperacién de parques espacios
58 | MP , 'p parg y P 87% 100% SOBSE
publicos
59 | TVA Reconfigurar vialidades primarias 71% 100% SOBSE
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, , ., Avance actual Dependencia
ID Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
Impulsar la movilidad peatonal en el Centro
60 | MP . 65% 42% SOBSE
Historico
61T Fortalecimiento en Alcaldias 94% 88% Alcaldias
Sin Sin
.. Informacidn Informacidn
62 | TVA Programa Fotocivicas SEMOVI
porcentual de | porcentual de
avance avance
Instrumentar el Programa Integral de
63| T . . & & 100% 100% SEMOVI
Seguridad Vial (PISVI)
Implementar el Protocolo de actuacion para | Sin Sin
primeros respondientes ante casos de acoso | Informacién Informacion .
64| TP . . . Organismos del SIT
sexual y violencias sexuales en el Sistema | porcentual de | porcentual de
Integrado de Transporte Publico avance avance
Sin Sin
Reactivar los Médulos de Viaja Segura en el | Informacién Informacion
65| TP STC Metro
STC Metro porcentual de | porcentual de
avance avance
Mejorar las medidas de seguridad en los
66| TP y & 350% 280% ORT
CETRAM
Sefali - usi
en'allzar los espa(i.los exclusivos para STC Metro
67| TP mujeres en las estaciones de SCT Metro y | 100% 100% ,
, Metrobus
Metrobus
Incrementar y extender la infraestructura
68 | MC . 81% 88% SOBSE
vial ciclista
69 | MC Aumentar el nimero de biciescuelas 60% 80% SEMOVI
Establecer normas técnicas de seguridad
70| TP para las unidades del servicio de transporte | 100% 100% SEMOVI
publico colectivo concesionado
Efectuar verificativos fisicos y documentales | Sin Sin
con criterios de seguridad vial a unidades | Informacidn Informacion
71| TP Lo . SEMOVI
del transporte publico colectivo | porcentual de | porcentual de
concesionado avance avance
Mejorar el proceso de revista vehicular de
72| TP las unidades de transporte publico colectivo | 100% 87% SEMOVI
concesionado
Sustituir las unidades de transporte pUblico
73| TP colectivo concesionado con antigliedad | 23% 45% SEMOVI
mayor a 25 afios
Levantar censo de bicitaxis y mototaxisen la
74 | MC . , . 100% 100% SEMOVI
Ciudad de México
75| MC Regular los ciclotaxis y mototaxis 8% 13% SEMOVI
Elaborar  lineamientos  técnicos de
76 | MC L . . . 100% 100% SEMOVI
caracteristicas de unidades de ciclotaxis
Sin
Implementar plan piloto de movilidad de | Informacién
77 | MC 0% SEMOVI

barrio

porcentual de
avance
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Avance actual Dependencia
(2023) responsable

ID Categoria Linea de acci6n Avance 2022

Dénde: TP=Transporte publico de pasajeros, MP=Movilidad peatonal, MC= Movilidad ciclista, TVA=Transporte
vehicular automotor, T=Transversal

Fuente: Elaboracién propia con datos proporcionados por la SEMOVI, 2023.

Con la informacion disponible, el equipo evaluador ha hecho las siguientes
consideraciones:

e Transporte publico de pasajeros (TP): Las iniciativas como la expansion del Metrobusy la
modernizacion de la Linea 1 del Metro representan esfuerzos importantes para mejorar la
calidad del transporte publico. Sin embargo, la falta de avances reportados en la
implementacion de tecnologias modernas y en la actualizacion de la infraestructura
sugiere que aln existe una brecha significativa entre los planes y su ejecucion efectiva.

e Movilidad peatonal (MP): Los avances en movilidad peatonal, como la construcciéon de
senderos seguros y la recuperacion de espacios publicos, destacan un progreso notable
hacia la mejora de la calidad del entorno urbano. No obstante, la disminucién en la
promocion de la movilidad peatonal en el Centro Histdrico sugiere que aln hay desafios
importantes en hacer que estos espacios sean consistentemente seguros y accesibles.

e Movilidad ciclista (MC): La expansion de la infraestructura ciclista y el aumento en la
cobertura de Ecobici indican mejoras en la accesibilidad y la seguridad para los ciclistas.
Sin embargo, el lento progreso en la regulacion de ciclotaxis y mototaxis muestra una
falta de atencion hacia la seguridad y la regulacion de estos servicios alternativos, que
son cruciales para una movilidad urbana de calidad.

e Transporte vehicular automotor (TVA): La actualizacion de la flota de taxis y la promocion
de vehiculos menos contaminantes son medidas valiosas para mejorar la calidad del aire.
Sin embargo, es esencial que estas mejoras se acompafien de un compromiso continuo
con la mejora de la calidad del servicio, incluyendo la fiabilidad y la comodidad del
transporte vehicular

e Transversal (T): Las iniciativas transversales, como la mejora de los CETRAM vy la
implementacion de sistemas de datos abiertos, son pasos hacia la mejora de la calidad
del servicio y la transparencia. Sin embargo, la ausencia de informacién detallada sobre
avances en areas como la integracion del sistema automatizado de semaforos impide una
evaluacion completa del progreso y limita la capacidad de hacer ajustes necesarios.

Los esfuerzos por modernizar y ampliar los servicios como el Metro y el Metrobus son
pasos hacia la mejora de la calidad del transporte publico. No obstante, la persistente falta de
datos sobre avances en varias iniciativas, como la instalacion de sistemas de prepago y la mejora
en la regularizacion de las rutas de transporte concesionado, sefialan un problema de gestion y
falta de transparencia que afecta la evaluacion del progreso y la mejora continua. Bajo este
escenario generalizado y los avances expuestos en la Tabla 45 el equipo evaluador emite las
siguientes recomendaciones:
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e Fortalecerlatransparenciay la rendicion de cuentas: Es esencial mejorar la transparencia
en la gestiony el avance de todas las iniciativas de movilidad para permitir una evaluacion
efectiva y asegurar que los esfuerzos para mejorar la calidad del transporte sean visibles
y medibles.

e Integrar y optimizar la operacion del transporte publico: Priorizar la integracion y
optimizacién de la operacion del transporte publico, asegurando que todas las formas de
transporte sean seguras, eficientes y bien mantenidas, con un enfoque particular en
mejorar la calidad del servicio para los grupos mas vulnerables.

e Promover la infraestructura sostenible y segura: Continuar el desarrollo de
infraestructura que apoye una movilidad segura y sostenible para peatones y ciclistas, y
asegurar que estas mejoras sean coherentes en toda la ciudad para proporcionar una
experiencia de calidad superior y equitativa.

7.5.2 Percepciones de calidad en la movilidad de la CDMX: Un analisis multidisciplinario

La administracion gubernamental 2019-2024 se fijé como una meta en el PIM 2019-2024, mejorar
la calidad de los viajes a través de la creacion de un sistema integrado de movilidad que aumente
la accesibilidad para la poblacidn, garantice condiciones de viaje dignas y seguras para todas las
personas, y optimice la eficiencia del transporte de mercancias. En este sentido, fij6 como metas
de accion para mejorar la movilidad metropolitana: mejorar la conexion del nuevo Aeropuerto
Internacional Felipe Angeles; integrar la linea 4 del sistema Mexibus con el CETRAM Indios Verdes;
desarrollar unalinea de transporte en el oriente de la ciudad; construir infraestructura ciclista con
conexidon a municipios conurbados. También, con el fin de mejorar la red de transporte de la
capital, se inicié la integracion del sistema de transporte tanto de la imagen, como de la
infraestructura y método de pago, igualmente, se emprendié la renovacion de la flota de
autobuses de transporte publico de la red de Movilidad Integrada (Metrobus, RTPy STE), se inicid
la modernizacidn el mantenimiento integral a la Linea 1 del Metro, se renové el sistema de vias
del Tren Ligero, se mejord la operacion e instalaciones de los CETRAM de alta demanda asi como
la adaptacion de estaciones de MetrobUs para mejorar los flujos de personas usuarias y se dio
mantenimiento mayor a patios de servicio del Metrobls, y se encuentra en proceso la
electrificacion del sistema de Metrobus. Asimismo, se iniciaron proyectos como el Programa de
profesionalizacion de las personas conductoras del transporte publico colectivo concesionado,
el programa de supervision y ordenamiento del transporte publico colectivo concesionado, la
conformacion de empresas de Corredores de Transporte, asi como el programa de mejoramiento
del servicio de los taxis publicos.

La percepcion positiva recogida en el sondeo ciudadano refleja el impacto de estas
acciones gubernamentales. Un alto porcentaje del grupo de transporte publico valora como Muy
bueno o Bueno el mantenimiento de sistemas como Metrobus, RTP, Trolebls y Cablebus en el
orden de 88%, 69%, 100% y 100% respectivamente. Solo hay un sistema que es una excepciony
cuenta con una mala percepcién de mantenimiento en comparacion con los demas, se trata del
Metro, donde, el 39% considerd que el mantenimiento es Malo o Muy Malo.

164



Sobre el mantenimiento de infraestructura peatonal, el 45% considera que es Muy bueno
o buenoy el 77% en el caso de Ecobici.

Gréfica 10. Percepcién ciudadana en cuanto al mantenimiento*' en servicios de transporte en
los grupos de Movilidad activa y de Transporte publico en la CDMX

Movilidad activa

Caminar 10% 23% 10% 8%

Ecobici / Dezba

Transporte publico

Metrobus 62%

Trolebus

Tren Ligero 33% 33%

Cablebus 100%

Metro 8% 1% 2%

m1. Muy Bien m2 Bien m3.Nibien Nimal =4 Mal 5. Muy Mal 9. No sé / No contesto

Fuente: Sondeo ciudadano sobre movilidad y transporte en la Ciudad de México, (EPC-TS, 2023).

Respecto a la infraestructura existente, la mayoria de los sistemas de transporte cuentan
con una percepcidon mayoritariamente positiva, destaca el Cablebus, donde el 100% considera
que la infraestructura es muy buena. Sin embargo, solo 41% del grupo de transporte publico
consideré que la infraestructura existente del Metro es buena o muy buena vy, el caso de la
infraestructura de combi, microbus y autobds, apenas 31% menciond que la infraestructura es
buena o muy buena.

Sobre este mismo tema, el 38% del grupo de movilidad activa considera que la
infraestructura para caminar es mala, el 31% considera lo mismo sobre ciclovias para Dezba y
Ecobici; el 26% opina similar sobre la bicicleta particular y el Gnico sistema de movilidad activa
con una evaluacidon mayoritariamente positiva respecto a la infraestructura existente, son patines,
patinetas y afines donde el 50% del grupo considera que es muy buena.

En cuanto a la infraestructura del automdvil particular, el 32% del grupo de transporte
considera que es buena o muy buena; a su vez, el 50% opina que la infraestructura para la

4L E|l Mantenimiento se refiere a:

Movilidad peatonal: Al buen estado de calles, banquetas, senderos peatonales, asi como dispositivos de transito horizontales y
verticales.

Movilidad ciclista: Al buen estado de bicicletas de Ecobici, biciestacionamientos masivos y semimasivos, cicloestacionamientos,
ciclovia, ciclocarril, bus bici o espacio preferente, asi como dispositivos de transito horizontales y verticales.

Trasporte puUblico: Al buen estado de autobuses, estaciones, CETRAM y carril confinado/preferente, arroyo vehicular/vialidad,
estructuras de disefio accesible y de conectividad, asi como dispositivos de transito horizontales y verticales.

Transporte vehicular automotor: Al buen estado del arroyo vehicular y vialidades, distribuidores viales y pasos a desnivel.
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motocicleta es mala; y sobre el automovil particular con aplicacion como Uber o Didi el 50% del
grupo considera que es buena o muy buena.

Gréfica 11. Percepcién ciudadana en cuanto a la infraestructura*? en servicios de transporte por
tipo de movilidad en la CDMX

Movilidad activa

Caminar 50%

Ecobici/ Dezba

Bicicleta particular (£73 25% 26%

Otra opcion de movilidad activa particulares
(patineta, patines, afines)

N
B
w
X

Transporte publico

Combi / Microbus / Autobus

Q
S

34%

Autobus de corredor 16%

Metrobus 62%
RTP
Trolebus
Tren Ligero

Cablebus 100%

Metro 25%

Transporte privado

Automovil particular

B
S

22%

Automovil particular con aplicacién (como Uber,
Didi, etc)
Transporte escolar y/o de personal 100%

= 1. MuyBien m=2. Bien m=3.NibienNimal =4 Mal 5. Muy Mal 9. No sé / No contesto

Fuente: Sondeo ciudadano sobre movilidad y transporte en la Ciudad de México, (EPC-TS, 2023).

Sobre la ampliacion de rutas o lineas de servicios de transporte publico, el 36% grupo de
transporte publico considera que este rubro en las combis, microbuses y autobuses es bueno o
muy bueno, el 55% del grupo sefiala que la ampliacion de rutas de corredor ha sido bueno o muy
bueno, el 70% opina lo mismo de Metrobds, el 56% sefiala lo mismo de RTP, el 91% afirma lo
mismo de Trolebus, 66% tiene una opinidn similar sobre el Tren Ligero y solo 37% considera que
en eltema de ampliaciones el metro es bueno o muy bueno. Otra vez destaca el Cablebus: el 100%
sefiala que sus ampliaciones son buenas o muy buenas.

“2 Infraestructura se refiere:

Movilidad peatonal: A la existencia suficiente de calles, banquetas, senderos peatonales, asi como dispositivos de transito
horizontales y verticales.

Movilidad ciclista: A la existencia suficiente de bicicletas de Ecobici, biciestacionamientos masivos y semimasivos,
cicloestacionamientos, ciclovia, ciclocarril, bus bici o espacio preferente, asi como dispositivos de transito horizontales y verticales.
Trasporte publico: A la existencia suficiente de autobuses, estaciones, CETRAM y carril confinado/preferente, arroyo vehicular/vialidad,
estructuras de disefio accesible y de conectividad, asi como dispositivos de transito horizontales y verticales.

Transporte vehicular automotor: A la existencia de vialidades, distribuidores viales y pasos a desnivel.
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Grafica 12. Percepcion ciudadana en cuanto a la ampliacion en servicios de transporte publico

por movilidad en Transporte publico en la CDMX

Transporte publico

Combi / Microbus / Autobus  k§/3 34%

Autobus de corredor 13%

Metrobus 22%

RTP 13%

Trolebus 18%

Tren Ligero

Cablebus

Metro 10% 27% 40%

=1.Muy Bien =2 Bien m=m3.NibienNimal =4 Mal =5 MuyMal 9. No sé/ No contesto

Fuente: Sondeo ciudadano sobre movilidad y transporte en la Ciudad de México, (EPC-TS, 2023).

Durante el proceso de entrevistas, como parte de la evaluacion, funcionarios de la
administracion gubernamental 2018-2024 sefialan que se han hecho conexiones importantes en
la red de movilidad, un ejemplo de esto, son las ampliaciones de las lineas 3, 4 y 5 del Metrobus,
que dan un mayor acceso al transporte publico a los habitantes de la capital, también, se
construyeron 2 lineas de Cablebus para mejorar la calidad de la movilidad de los habitantes de
las periferias. Se realizd la renovacion de las flotas de RTP, Trolebls y Metrobls con
caracteristicas de accesibilidad universal, lo que favorece a ascensos y descensos mas rapidos.
Respecto a los corredores de transporte, afirman que este proceso mejora las frecuencias de
intervalos lo que mejora circulacion vehicular y se establecen bases especificas. Incluso indican
que las personas que se encuentran en la zona céntrica cuentan con acceso a 6 modos distintos
de movilidad. Respecto a movilidad activa, indican que han realizado importantes proyectos
como la Ciclovia Insurgentes, los Cruces Seguros y la extension de la red de ciclovias. Los
funcionarios mencionan que otro proyecto importante que va a incidir en la mejora de tiempos
de trasladoy la calidad, es la rehabilitacion integral de la Linea 1 del Metro, porque impactara en
al menos 10 de las 12 lineas que conforman al sistema. Y afirman que dichas acciones han hecho
que la experiencia y calidad de viaje sea radicalmente distinta y lo es una mejora total en la
calidad de vida para unas zonas donde antes era inimaginable que hubiera transporte digno. Sin
embargo, reconocen que existe rezago en la renovacion del transporte publico concesionado.

Mientras que miembros de la sociedad civil y de la academia, reconocen como positivos
los trabajos de mantenimiento a la Linea 1 del STC Metro, también sefialan que era
extremadamente necesario. Igualmente, afirman que en algunos sistemas nuevos se aprecia un
incremento en la comodidad del sistema, particularmente en Cablebus, ya que no se permiten
usuarios de pie dentro de las gondolas. También destacan que el aumento en la oferta de
sistemas en la periferia mejora la calidad de los viajes de esas zonas. No obstante, en el caso
especifico del Trolebus Elevado, sefialan que lo mejor para esa zona, hubiera sido un corredor de
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BRT o la extension de la Linea 8 del Metro. Pese a reconocer las mejoras, indican que existe rezago
en la conformacion de empresas de corredores de transporte y es preocupante la situacion de las
11 lineas del Metro a las que no se les ha dado mantenimiento.

Las acciones gubernamentales muestran avances en ciertos aspectos de la "calidad" en
el sistema de movilidad de la CDMX, principalmente, en sistemas como RTP, Trolebus, Metrobus
y Cablebds, en los que los sondeados tienen una percepcion positiva respecto al mantenimiento,
la infraestructura y la ampliacion de rutas. También, se reconoce como un aspecto a destacar la
ampliacién de la oferta de transporte en la periferia. Sin embargo, la vision fragmentada y la falta
de integralidad en las estrategias reflejan que alin hay un largo camino por recorrer para abordar
la problematica de la "calidad" en su totalidad.

7.6 Resiliencia

En la CDMX, el concepto de resiliencia se define como la habilidad del sistema de movilidad para
resistir eventos imprevistos (fortuitos) o de fuerza mayor, mientras se asegura una recuperacion
econdmica y ambientalmente sostenible para la sociedad (Gaceta Oficial del Distrito Federal ,
2014).

Este principio ha sido puesto a prueba durante la administracion gubernamental 2018-
2024 en casos muy especificos donde el servicio de sistemas estructurados y pilares de la
movilidad han padecido de incidentes que les han impedido funcionar de manera temporal. Uno
de los mas importantes, ocurrid el 9 de enero del 2021, cuando un corto circuito provocd que el
Puesto Central de Control 1 (PCC1) del Metro se incendiara, junto con la subestacion Buen Tono
(Roa, 2021), en consecuencia, del incidente, se detuvieron las operaciones en las lineas 1, 2, 3, 4,
5y 6 del Metro. En un primer momento, RTP y vehiculos de la SSC apoyaron al traslado de los
usuarios afectados, CDMX al suspenderse el servicio de manera temporal en las lineas; 4,5y 6 que
reiniciaron las operaciones el 12 de enero de 2021; la Linea 1 reabrid el 25 de enero; la Linea3 el 1
defebrero de 2021;yla2 el 8 de febrero de 2021. Esta situacion representd una afectacion del 53%
de la demanda total del sistema, en términos de usuarios, la afectacién fue para, en un promedio
estimado prepandemia de COVID-19, dos millones 703 mil 754 personas al dia (Alvarado, 2022).
Durante el tiempo que no prestaron servicio de manera regular las lineas referidas, la
administracion gubernamental 2018-2024 implementd la Estrategia de Apoyo de la Red de
Movilidad Integrada para cubrir la demanda de viajes, Metrobus aumentd su flotilla en recorridos
alternativos para llegar a 571 unidades. El STE aumento su flota en recorridos alternativos para
llegar a 86 trolebuses mas 6 articulados y el Tren Ligero reinicid sus operaciones completamente
tras los trabajos de modernizacion a los que fue sometido. También, se informé que 240 unidades
de RTPiban a cubrir la ruta de las 3 lineas con el apoyo 537 unidades de transporte concesionado.

Asimismo, se informd sobre la ampliacion del Trolebus Linea 2 de Velédromo a Pantitlan;
la ampliacién del Trolebds de la Linea 1 (de Eje Central a Miguel Angel de Quevedo), asi como la
habilitacion del servicio de la Linea 3 del Metrobus para conectar de Indios Verdes a Zapata;
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también se habilitdé un recorrido de Metrobus de San Lazaro a la Diana; en coordinacidon con
Mexibus y Metrobus, se establecid un servicio Express “Mexicable - Buena Vista”.

Después, otro evento donde se puso a prueba la capacidad de resiliencia en movilidad en
la CDMX fue el colapso de una trabe de la Linea 12 del Metro en el tramo Olivos-Tezonco el 3 de
mayo de 2021. Como consecuencia de este hecho, la también [lamada Linea Dorada, suspendid
el servicio en su totalidad, desde Mixcoac hasta Tlahuac. Como respuesta a la contingencia, la
administracion gubernamental 2018-2024 implementé una estrategia emergente con 490
unidades de transporte concesionado, RTP, Servicio de Transportes Eléctricos, CapitalBus y
unidades provenientes del Estado de México (SEMOVI, 2021e). Ademas de lo anterior, la
administracion gubernamental 2018-2024 implementd una ruta auxiliar de Metrobus, la Linea T,
con el fin de que se cubriera el trayecto de Tlahuac a Coyuya (SEMOVI, 2021f). La SEMOVI calculd,
para cubrir el servicié que dejo de operar la Linea 12, un total de 18 mil usuarios diarios, una
extension de recorrido de 21 kildmetros, un tiempo de 70 minutos de recorrido y una conexion
entre las alcaldias Tlahuac, Iztapalapa, Coyoacan e Iztacalco.

Por Gltimo, otro evento importante en el que la administracion gubernamental 2018-2024
puso a prueba la capacidad de resiliencia del sistema de movilidad de la Ciudad, fue el cierre
parcial de la Linea 1 del Metro por los trabajos de rehabilitacion integral a los que fue sometida
desde julio de 2022. La principal ruta del sistema cerr6 desde Pantitlan hasta Salto del Agua, que
implica 12 estaciones que acumulan un total de 290 mil viajes al dia. Para cubrir esa demanda, la
administracion gubernamental 2018-2024 dispuso de un servicio paralelo de 220 unidades de la
Red de Transporte de Pasajeros (RTP). También se anuncid un reforzamiento de las lineas 5,9y B
del Metro, asi como el fortalecimiento de la operacidn de la Linea 2 del Trolebus, que cubre la ruta
de Pantitlan a Chapultepec, y se aumentd su flota en 50%.

Sin embargo, Martinez (2022) sefialé que, de acuerdo con testimonios de pasajeros, RTP
ha decaido en su servicio por los servicios provisionales que cubren la demanda de otros sistemas.
Esto, incluso, fue aceptado por la RTP a través de redes sociales en septiembre de ese afio,
después de que un usuario acusara que en la ruta 13A habia retrasos y saturacién de pasajeros
(RTP, 2022). Ademas del problema mencionado, Alvarado, sefialé que en el caso de la Linea 12,
los servicios provisionales han representado costos mayores para los pasajeros y también,
representan mayores tiempos de traslado (Alvarado, 2022).

7.6.1 Avances en materia de resiliencia de acuerdo con las lineas de accion definidas dentro
del PIM 2018-2024

En el contexto dado, el equipo evaluador investigd la atencion brindada por la administracion
gubernamental del periodo 2018-2024 en relacion con la “resiliencia”. Descubrid que, en el PIM
2019-2024, se implementaron 55 lineas de accion relacionadas con este tema. Entre los hallazgos
se destacd que 31 de estas acciones se centraron en mejorar el transporte piblico de pasajeros,
14 tuvieron un impacto en la movilidad peatonal y ciclista, siete beneficiaron la movilidad en
transporte vehicular automotor y tres fueron de caracter transversal.
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En términos generales, se alcanzd un avance del 52.17% del total de lineas de accién

cuantificables durante 2022. Para 2023, se observé un aumento del 15.04%, alcanzando asi un
total de 67.21%. La siguiente tabla detalla los avances del PIM 2019-2024 para los dos afios
mencionados, en relacion con las correspondientes lineas de accidn.

Tabla 46. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
la resiliencia en la movilidad de la CDMX

, , ., Avance actual Dependencia
ID Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
Adaptar la accesibilidad universal en las ,
1 |Mp P , ) 100% 99% Metrobuis
estaciones existentes del Metrobus
Integrar accesibilidad en las nuevas Metrobds
2 | MP . , , 93% 90%
estaciones de Metrobus y Cablebus STE
Construir senderos seguros conectados al
3 |MP aeros seg 101% 131% SOBSE
transporte publico
Aumentar los biciestacionamientos masivos
4 | MC 0 semimasivos integrados a estaciones del | 63% 63% SEMOVI
STC Metro con alta demanda
Extender la cobertura de Ecobici en zonas
5 |MC con estaciones de transporte publico | 43% 80% SEMOVI
masivo
Conectar la red de infraestructura vial
6 | MC ciclista con las estaciones de transporte | 54% 56% SEMOVI
publico masivo
Instalar el mecanismo de tarjetas de|Sin Sin
repago con sistema de seguridad | Informacion Informacion
7 |TP P p 8 . & Organismos del SIT
antifraude en todos los sistemas de | porcentual de | porcentual de
transporte publico avance avance
Sin
Implementar una red amplia de puntos de | Informacién
8 |TP P . P P 1228% Organismos del SIT
recarga de tarjetas de prepago porcentual de
avance
Sin
Instrumentar un programa de .,
o - Informacion
9 |TP regularizacién para el transporte publico 112% SEMOVI
. . porcentual de
colectivo concesionado
avance
L - .| Sin
Regular la operacion del servicio colectivo L,
. . Informacion
10| TP concesionado de ruta mediante esquemas 45% SEMOVI
L porcentual de
de sustitucién
avance
- .| Sin
Incorporar el servicio colectivo L,
. Informacion
11| TP concesionado de corredores y zonal en el 25% SEMOVI
. Lo porcentual de
Sistema Integrado de Transporte Pdblico
avance
Crear Cablebus, un sistema de teleféricos en
12| TP zonas de bajos ingresos y con topografia | 50% 50% SEMOVI
accidentada
13 | TP Extender la cobertura del Metrobus 60% 60% Metrobus
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, , ., Avance actual Dependencia
ID Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
Desarrollar la linea 10 de trolebus para
14| TP conectar las estaciones del STC Metro | 92% 99% STE
Constitucion de 1917 y Santa Martha
Finalizar la ampliacidn de la linea 12 del STC
15| TP . . 50% 86% STC Metro
Metro, de Mixcoac a Observatorio
Mejorar la conexion del nuevo Aeropuerto
16 [ TVA Jorar P 60% 80% Organismos del SIT
Felipe Angeles
Integrar la linea 4 del sistema Mexibus con el .
17| TP . 100% 100% Organismos del SIT
CETRAM Indios Verdes
Desarrollar una linea de transporte
18| TP e _ TANSPOrte | 60t 79% SEMOVI
semimasivo en el oriente de la ciudad
Construir infraestructura ciclista con
19 | MC ., . 37% 60% Organismos del SIT
conexién a municipios conurbados
Desarrollar nuevos esquemas de movilidad
20 | TVA empresarial e institucional para reducir los | 100% 100% SEMOVI
viajes no esenciales
Sustituir la flota de autobuses de transporte
21| TP publico de la red de Movilidad Integrada | 35% 48% Organismos del SIT
(Metrobus, RTP y STE)
Sin
Modernizary dar mantenimiento a la linea 1 | Informacién
22| TP 50% STC Metro
del Metro porcentual de
avance
23| TP Renovar la via del tren ligero 100% 100% STE
Mejorar la operacidn e instalaciones de los
24| TP i P 10% 309% ORT
CETRAM de alta demanda
Adaptar estaciones de Metrobls para
25| TP mejorar los flujos de personas usuarias en | N/A N/A Metrobus
horas de alta demanda
Dar mantenimiento mayor a patios de ,
26 | TP . , y P 50% 75% Metrobus
servicio del Metrobus
Habilitar carriles exclusivos para las
27 | TP unidades de la RTP o del transporte publico | 65% 50% SOBSE
colectivo concesionado
Implementar el Programa de | Sin
rofesionalizacion de las ersonas | Informacion
28 | TP P P L 64% SEMOVI
conductoras del transporte publico | porcentual de
colectivo concesionado avance
, Sin
Instrumentar el Programa de supervision y .,
. . Informacion
29 (TP ordenamiento del transporte publico 72% SEMOVI
. . porcentual de
colectivo concesionado
avance
Sustituir la flota de Metrobls y RTP por ,
. e g . Metrobus
30 (TP unidades con certificacion de bajas | 94% 95% RTP
emisiones Euro V o mayor
Sustituir la  flota de transporte
31| TP POTe ! 2506 45% SEMOVI

concesionado de ruta con antigliedad
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2 o 22 Avance actual Dependencia
ID Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
mayor a 25 afios por unidades con
certificacion de bajas emisiones Euro V o
mayor
Renovar la flota del servicio publico de taxi
32| TVA N . 44% 57% SEMOVI
para que sea menor a 10 afios de antigliedad
33(TP Electrificacion de la Linea 3 de Metrobus 100% 100% Metrobus
Desarrollar un corredor de Metrobus
34| TP eléctrico en Circuito Interior - Revolucién - | Cancelado Cancelado Metrobus
Patriotismo
Fortalecimiento de los sistemas de
35| MC movilidad barrio con vehiculos de bajas | 50% 51% SEMOVI
emisiones
Instrumentar el Programa de sustitucion
financiada de unidades de taxis con
36| TVA . N , 100% 100% SEMOVI
antigliedad mayor a 10 afios por vehiculos
eléctricos, hibridos y altamente eficientes
Sin Sin
370t Integracion del sistema automatizado de | Informacién Informacion SsC
semaforos porcentual de | porcentual de
avance avance
38 | TVA Infraestructura vial primaria 83% 83% SOBSE
Nueva infraestructura vial para soluciones
39| TVA . . 100% 100% SOBSE
de conexiones y de nodos viales
Intervenir 300 intersecciones conflictivas
40 | MP consideradas prioritarias por el nimero de | 39% 39% SOBSE
incidentes viales
41| TVA Reconfigurar vialidades primarias 1% 100% SOBSE
Impulsar la movilidad peatonal en el Centro
42 | MP . 65% 42% SOBSE
Historico
43T Fortalecimiento en Alcaldias 94% 88% Alcaldias
Instrumentar el Programa Integral de
44T . . 100% 100% SEMOVI
Seguridad Vial (PISVI)
Implementar el Protocolo de actuacion para | Sin Sin
primeros respondientes ante casos de acoso | Informacién Informacion .
45| TP . . . Organismos del SIT
sexual y violencias sexuales en el Sistema | porcentual de | porcentual de
Integrado de Transporte Publico avance avance
Sin Sin
Reactivar los Médulos de Viaja Segura en el | Informacion Informacion
46 | TP STC Metro
STC Metro porcentual de | porcentual de
avance avance
Mejorar las medidas de seguridad en los
47| TP 350% 280% ORT
CETRAM
Incrementar y extender la infraestructura
48 | MC o 81% 88% SOBSE
vial ciclista
Establecer normas técnicas de seguridad
49 | TP para las unidades del servicio de transporte | 100% 100% SEMOVI

publico colectivo concesionado
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2 o 22 Avance actual Dependencia
ID Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
Efectuar verificativos fisicos y documentales | Sin Sin
con criterios de seguridad vial a unidades | Informacion Informacién
50| TP L . SEMOVI
del  transporte publico colectivo | porcentual de | porcentual de
concesionado avance avance
Mejorar el proceso de revista vehicular de
51 (TP las unidades de transporte publico colectivo | 100% 87% SEMOVI
concesionado
Sustituir las unidades de transporte publico
52| TP colectivo concesionado con antigliedad | 23% 45% SEMOVI
mayor a 25 afios
53| MC Regular los ciclotaxis y mototaxis 8% 13% SEMOVI
Elaborar  lineamientos  técnicos de
54| MC L . ] . 100% 100% SEMOVI
caracteristicas de unidades de ciclotaxis
Sin
Implementar plan piloto de movilidad de | Informacién
55| MC . 0% SEMOVI
barrio porcentual de
avance

Dénde: TP=Transporte publico de pasajeros, MP=Movilidad peatonal, MC= Movilidad ciclista, TVA=Transporte
vehicular automotor, T=Transversal

Fuente: Elaboracién propia con datos proporcionados por la SEMOVI, 2023.

Con la informacion disponible, el equipo evaluador ha hecho las siguientes

consideraciones:

Transporte Plblico de Pasajeros (TP): Los eventos recientes han demostrado
vulnerabilidades criticas en la infraestructura del Metro y otros sistemas de transporte
estructurados. Aunque se han implementado estrategias de apoyo temporal, la falta de
informacion actualizada sobre muchos avances criticos impide evaluar adecuadamente
si las medidas son suficientemente robustas para garantizar la resiliencia a largo plazo.
Esta falta de datos puede ocultar deficiencias que necesitan atencidén urgente para
fortalecer la capacidad del sistema ante futuras emergencias.

Movilidad Peatonal y Ciclista (MP y MC): El desarrollo de infraestructuras como senderos
seguros y la ampliacion de la red de biciestacionamientos son pasos positivos hacia la
creacion de un sistema mas flexible y menos dependiente de los transportes motorizados.
Sin embargo, es crucial que estas mejoras continlien expandiéndose y manteniéndose
para ofrecer alternativas confiables cuando el transporte principal estd comprometido.
Transporte Vehicular Automotor (TVA): La mejora en la conexion del nuevo Aeropuerto
Felipe Angeles y otros esquemas de movilidad refleja un esfuerzo por diversificar las
opciones de transporte. Sin embargo, la resiliencia del sector también depende de la
capacidad de adaptar y expandir rapidamente estas alternativas en respuesta a
emergencias, algo que no se puede verificar sin informacion actual sobre el progreso de
estas iniciativas.
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e Transversal (T): Los esfuerzos transversales para mejorar la coordinacion y la gestion en
situaciones de crisis son fundamentales. La falta de avance reportado en la integracion
de sistemas automatizados de control, como semaforos inteligentes, sugiere que hay
areas importantes donde la infraestructura de gestion de transito podria mejorarse para
responder mas efectivamente en situaciones de emergencia.

La resiliencia en la movilidad y transporte de la CDMX es necesario para asegurar que la
ciudad pueda enfrentar y recuperarse de eventos disruptivos, manteniendo un nivel de servicio
que minimice el impacto en la vida diaria de los ciudadanos. La administracion ha enfrentado
desafios significativos en este aspecto, como incendios en instalaciones criticas y colapsos
estructurales que han puesto a prueba la capacidad del sistema para adaptarse y continuar
operando bajo circunstancias adversas. Bajo este escenario generalizado y los avances expuestos
en la Tabla 46 el equipo evaluador emite las siguientes recomendaciones:

e Fortalecimiento de la infraestructura: Es vital continuar con la modernizacion y el
fortalecimiento de la infraestructura de transporte en general para asegurar que pueda
resistir y operar eficazmente durante eventos disruptivos.

e Mejora de los sistemas de respuesta a emergencias: Desarrollar y perfeccionar los planes
de respuesta a emergencias, asegurando que existan procedimientos claros y efectivos
para la movilizacion de recursos y la comunicacion con el publico.

e Actualizaciéon y mantenimiento constante de la informacion: Mantener actualizada la
informacion sobre el avance de todas las medidas y proyectos de resiliencia, permitiendo
una evaluacidn continua de la capacidad del sistema para enfrentar desafios.

e Capacitacion y equipamiento: Capacitar y equipar adecuadamente a todo el personal
involucrado en la operacion y mantenimiento del sistema de transporte en general de la
CDMX, para garantizar una respuesta rapida y efectiva en cualquier situacion de crisis.

7.6.2 Percepciones de resiliencia en la movilidad de la CDMX: Un analisis multidisciplinario

La omision del tema de la resiliencia en el sondeo ciudadano, debido a los limites de su alcance,
se refleja en la falta de integracion de este concepto en el sector de movilidad, tal como se
evidencid en los procesos de entrevista. Esta ausencia en el sondeo se alinea con las
observaciones de los funcionarios publicos, la sociedad civil y la academia, quienes reconocen
que la resiliencia ain no se ha incorporado de manera efectiva en la movilidad urbana. La
sociedad civil, en particular, ha notado cémo el apoyo del sistema de Transporte Plblico
Colectivo (RTP) a servicios de emergencia afecta su funcionamiento regular, y se ha destacado
también la disminucion en la capacidad de la policia de transito, centrada en gestionar el transito
en zonas afectadas por emergencias en el Metro.

Esta situacion sefiala que, aunque se han realizado progresos en algunos aspectos de la
movilidad en la CDMX, la resiliencia sigue siendo un desafio no resuelto. La falta de un analisis
exhaustivo sobre resiliencia en el sondeo y en las politicas actuales sugiere que los problemas de
calidad, seguridad y sostenibilidad en el sector de movilidad no se estin abordando
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integralmente. Un ejemplo concreto es la alteracion en la frecuencia del RTP cuando este sistema
asiste al STC Metro en situaciones de emergencia. Esta deficiencia en incorporar la resiliencia
tanto en la investigacion como en las politicas publicas, asi como en el enfoque de la sociedad
civil y el sector académico, resalta la necesidad imperiosa de adoptar un enfoque mas coherente
y completo para lograr una resiliencia efectiva en el sistema de movilidad de la ciudad.

7.7 Multimodalidad

En la CDMX, la multimodalidad en el transporte busca ofrecer a diversos grupos de usuarios
opciones de servicios y modos de transporte integrados. Este enfoque aspira a garantizar
disponibilidad, velocidad, densidad y accesibilidad con el fin de disminuir la dependencia del
automdvil particular (Gaceta Oficial del Distrito Federal , 2014).

Durante la administracion gubernamental de 2012-2018 en la CDMX, existian 46 Centros
de Transferencia Modal (CETRAM). Segliin Camacho (2014), estos centros funcionaban como
nodos vitales de correspondencia para cerca de 5 millones de personas diarias, interconectando
colectivos, Metro, autobuses, taxis, Metrobus, Tren Ligeroy Trolebus. Sin embargo, estos espacios
esenciales para la conectividad no estaban exentos de desafios.

Un estudio realizado por El Poder del Consumidor (EPC, 2015) sefialé una serie de
problemas en los CETRAM, que incluian desde informalidad en comercios e inseguridad hasta
impactos negativos en las vialidades y modos de transporte que los componen. Los CETRAM mas
problematicos eran Constitucion de 1917, Chapultepec y Tacubaya, y los principales
inconvenientes eran:

e Presencia de ambulantaje, que impide la libre circulacion de los peatones.

e Ausencia de ciclo estacionamientos.

e Tiempos de transbordo largos, debido a la falta de conexiones directas entre modos de
transporte con infraestructura de calidad.

e Zonasinsalubres, creando un aspecto desagradable en el entorno.

e Sefializacion obsoleta.

e Mala sincronizacion de semaforos.

Esta preocupacion sobre la seguridad se vio reflejada en un estudio posterior de Soto
(2019), titulado “Analisis de la movilidad, accesibilidad y seguridad de las mujeres en tres Centros
de Transferencia Modal (CETRAM) de la Ciudad de México”. Los resultados indicaron que una
proporcion significativa de mujeres experimentaba acoso sexual y se sentia insegura en estas
instalaciones. Este estudio destacé factores como la pobre iluminacién, la falta de visibilidad y de
sefialética adecuada, y el deterioro general de la infraestructura como elementos que
exacerbaban la sensacion de vulnerabilidad.

En un analisis mas reciente, Alvarado (2023) abordd cuestiones operativas especificas que
necesitan atencién técnica un dialogo entre autoridades de CDMXy del EDOMEX. Segln el informe,
para el primer semestre de 2023, habia mas empresasy rutas procedentes del EDOMEX operando
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en los CETRAM que las locales: 146 frente a 117, respectivamente (Alvarado, 2023b). Estas
empresas frecuentemente usaban los CETRAM como estacionamientos mas que como espacios
de transferencia para los que fueron disefiados.

7.7.1 Avances en materia de multimodalidad de acuerdo con las lineas de accion definidas
dentro del PIM 2018-2024

Dado el contexto en cuanto a la multimodalidad en la CDMX el equipo evaluador indagd qué
acciones ha implementado la administracion gubernamental 2018-2024 en esta materia.
Encontré que el PIM 2019-2024 establecié 52 lineas de accién afines para abordar a la
multimodalidad. Donde 28 acciones se centraron en mejorar la multimodalidad en el transporte
publico de pasajeros, 16 atendieron a la movilidad de peatones y ciclistas y ocho favorecieron a
la movilidad en vehiculos automotores.

En términos generales, se alcanzd un avance del 54.96% del total de lineas de accién
cuantificables durante 2022. Para 2023, se observé un aumento del 16.08%, alcanzando asi un
total de 71.04%. La siguiente tabla detalla los avances del PIM 2019-2024 para los dos afios
mencionados, en relacion con las correspondientes lineas de accidn.

Tabla 47. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
la multimodalidad en la movilidad de la CDMX

Avance actual Dependencia

ID Categoria Linea de accién Avance 2022

& (2023) responsable
Adaptar la accesibilidad universal en las ,
1w M \ ) 100% 99% Metrobis
estaciones existentes del Metrobus

Integrar accesibilidad en las nuevas Metrobus
2 | mp & ! ) 93% 90%
estaciones de Metrobus y Cablebus STE

Construir senderos seguros conectados al

3 |MP S
transporte publico

101% 131% SOBSE

Aumentar los biciestacionamientos masivos
4 | MC 0 semimasivos integrados a estaciones del | 63% 63% SEMOVI
STC Metro con alta demanda

Extender la cobertura de Ecobici en zonas
5 |MC con estaciones de transporte publico | 43% 80% SEMOVI
masivo

Conectar la red de infraestructura vial
6 | MC ciclista con las estaciones de transporte | 54% 56% SEMOVI
publico masivo

Instalar el mecanismo de tarjetas de|Sin Sin
repago con sistema de seguridad | Informacidn Informacién
7 |TP P Pg . & Organismos del SIT
antifraude en todos los sistemas de | porcentual de | porcentual de
transporte publico avance avance
Sin
Implementar una red amplia de puntos de | Informacién .
8 | TP . 1228% Organismos del SIT
recarga de tarjetas de prepago porcentual de
avance
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, , ., Avance actual Dependencia
ID Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
Establecer criterios de imagen Unica para
9 |TP . L 100% 100% SEMOVI
todos los sistemas de transporte publico
Sin
Instrumentar un programa de .,
o P Informacion
10| TP regularizacién para el transporte publico 112% SEMOVI
. . porcentual de
colectivo concesionado
avance
L - . Sin
Regular la operacion del servicio colectivo .,
. . Informacion
11| TP concesionado de ruta mediante esquemas 45% SEMOVI
L porcentual de
de sustitucion
avance
. . Sin
Incorporar el servicio colectivo .,
. Informacion
12| TP concesionado de corredores y zonal en el 25% SEMOVI
. . porcentual de
Sistema Integrado de Transporte Pdblico
avance
Crear Cablebus, un sistema de teleféricos en
13| TP zonas de bajos ingresos y con topografia | 50% 50% SEMOVI
accidentada
14 | TP Extender la cobertura del Metrobus 60% 60% Metrobus
Desarrollar la linea 10 de trolebus para
15| TP conectar las estaciones del STC Metro |92% 99% STE
Constitucion de 1917 y Santa Martha
Finalizar la ampliacidn de la linea 12 del STC
16 | TP . . 50% 86% STC Metro
Metro, de Mixcoac a Observatorio
Mejorar la conexion del nuevo Aeropuerto
17 [ TVA Jorar P 60% 80% Organismos del SIT
Felipe Angeles
Integrar la linea 4 del sistema Mexibus con el .
18| TP . 100% 100% Organismos del SIT
CETRAM Indios Verdes
Desarrollar una linea de transporte
19| TP o . _TansPOTE | 69 79% SEMOVI
semimasivo en el oriente de la ciudad
Construir infraestructura ciclista con
20 | MC ., . 37% 60% Organismos del SIT
conexién a municipios conurbados
Desarrollar nuevos esquemas de movilidad
21| TVA empresarial e institucional para reducir los | 100% 100% SEMOVI
viajes no esenciales
Sustituir la flota de autobuses de transporte
22| TP publico de la red de Movilidad Integrada | 35% 48% Organismos del SIT
(Metrobus, RTP y STE)
Sin
Modernizar y dar mantenimiento a la linea 1 | Informacién
23| TP 50% STC Metro
del Metro porcentual de
avance
24| TP Renovar la via del tren ligero 100% 100% STE
Mejorar la operacion e instalaciones de los
25 (TP ) P 10% 309% ORT
CETRAM de alta demanda
Adaptar estaciones de Metrobds para
26 | TP mejorar los flujos de personas usuarias en | N/A N/A Metrobus

horas de alta demanda
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, , ., Avance actual Dependencia
ID Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
Dar mantenimiento mayor a patios de ,
27 | TP . , 50% 75% Metrobus
servicio del Metrobus
Habilitar carriles exclusivos para las
28 | TP unidades de la RTP o del transporte publico | 65% 50% SOBSE
colectivo concesionado
Sustituir la flota de Metrobls y RTP por ,
. e g . Metrobus
29 (TP unidades con certificacion de bajas | 94% 95% RTP
emisiones Euro V o mayor
Sustituir la  flota de transporte
concesionado de ruta con antigliedad
30 (TP mayor a 25 afios por unidades con|25% 45% SEMOVI
certificacion de bajas emisiones Euro V o
mayor
Renovar la flota del servicio publico de taxi
31| TVA . . 44% 57% SEMOVI
para que sea menor a 10 afios de antigliedad
32| TP Electrificacion de la Linea 3 de Metrobus 100% 100% Metrobus
Desarrollar un corredor de Metrobuls
33|TP eléctrico en Circuito Interior - Revolucién - | Cancelado Cancelado Metrobus
Patriotismo
Fortalecimiento de los sistemas de
34 | MC movilidad barrio con vehiculos de bajas | 50% 51% SEMOVI
emisiones
R, ADIP
35| TVA Desarrollar la aplicacion movil MiTaxi 100% 100%
SEMOVI
Instrumentar el Programa de sustitucion
financiada de unidades de taxis con
36 | TVA . N , 100% 100% SEMOVI
antigliedad mayor a 10 afios por vehiculos
eléctricos, hibridos y altamente eficientes
Sin
Regular el servicio de transporte de |Informacion
37| TVA . R o 100% SEMOVI
pasajeros privado especializado con chofer | porcentual de
avance
38| MC Regular los sistemas de transporte 100% 100% SEMOVI
(o] (o]
individual sustentable (SiTIS)
Regular el Servicio de Motonetas Eléctricas
39| TVA . Cancelado Cancelado SEMOVI
Compartidas
Regular los servicios de transporte colectivo
40 | TVA & L, P Cancelado Cancelado SEMOVI
por aplicacién
Impulsar la movilidad peatonal en el Centro
41 | MP . 65% 42% SOBSE
Historico
Implementar el Protocolo de actuacion para | Sin Sin
primeros respondientes ante casos de acoso | Informacién Informacion .
42| TP . . . Organismos del SIT
sexual y violencias sexuales en el Sistema | porcentual de | porcentual de
Integrado de Transporte Publico avance avance
Reactivar los Médulos de Viaja Segura en el | Sin Sin
43 | TP STC Metro

STC Metro

Informacidn

Informacidn
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Avance actual Dependencia

ID Categoria Linea de accién Avance 2022
& (2023) responsable
porcentual de | porcentual de
avance avance
Mejorar las medidas de seguridad en los
44| TP 350% 280% ORT
CETRAM
Sefalizar los espacios exclusivos para
i i ; P STC Metro
45| TP mujeres en las estaciones de SCT Metro y | 100% 100% ,
, Metrobus
Metrobus
Incrementar y extender la infraestructura
46 | MC o 81% 88% SOBSE
vial ciclista
47 | MC Aumentar el nimero de biciescuelas 60% 80% SEMOVI
Sustituir las unidades de transporte plblico
48 | TP colectivo concesionado con antigliedad | 23% 45% SEMOVI
mayor a 25 afios
Levantar censo de bicitaxis y mototaxis en la
49 | MC . L. y 100% 100% SEMOVI
Ciudad de México
50 | MC Regular los ciclotaxis y mototaxis 8% 13% SEMOVI
Elaborar  lineamientos  técnicos de
51| MC L . ] . 100% 100% SEMOVI
caracteristicas de unidades de ciclotaxis
Sin
Implementar plan piloto de movilidad de | Informacién
52 | MC K 0% SEMOVI
barrio porcentual de
avance

Dénde: TP=Transporte publico de pasajeros, MP=Movilidad peatonal, MC= Movilidad ciclista, TVA=Transporte
vehicular automotor, T=Transversal

Fuente: Elaboracién propia con datos proporcionados por la SEMOVI, 2023.

Con la informacion disponible, el equipo evaluador ha hecho las siguientes

consideraciones:

Movilidad peatonal y ciclista (MP y MC): La expansidn de la infraestructura peatonal y
ciclista es un pilar clave para la multimodalidad, permitiendo transiciones fluidas entre
diferentes modos de transporte. A pesar de los avances en la construccién de senderos
segurosy lamejora en la cobertura de Ecobici, persisten retos en mantener estos espacios
libres de obstrucciones y garantizar su integracion efectiva con otros modos de
transporte.

Transporte publico de pasajeros (TP): El transporte publico representa el nicleo de la
estrategia multimodal de la ciudad. Las iniciativas como la expansion del Metrobus vy la
integracion del sistema de tarjetas de prepago son fundamentales. Sin embargo, la falta
de informacion actualizada sobre algunos proyectos criticos dificulta evaluar su impacto
real en la mejora de la multimodalidad. Ademas, incidentes como el incendio en el PCC1
del Metro subrayan la vulnerabilidad del sistema y la necesidad de fortalecer la resiliencia
y mantenimiento de estas infraestructuras criticas.

Transporte vehicular automotor (TVA): La renovacion de la flota de taxis y la promocidn
de vehiculos menos contaminantes son pasos hacia la reduccion de la dependencia del
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automovil particular. No obstante, la multimodalidad también requiere de una
integracion mas profunda de estos elementos con otros modos de transporte, lo que
incluye mejorar la conectividad con servicios publicos y la infraestructura de carga para
vehiculos eléctricos.

e Transversal (T): La efectividad de los CETRAM como nodos de multimodalidad es critica.
Los esfuerzos recientes para mejorar estos centros, aunque prometedores, deben
abordar de manera integral los problemas de seguridad, sefializacion y servicios que
actualmente limitan su funcionalidad como verdaderos puntos de intercambio modal.

La multimodalidad en la CDMX aspira a integrar diversos modos de transporte para
facilitar una movilidad eficiente, accesible y sostenible. Sin embargo, desafios como la falta de
integracion efectiva y la persistencia de barreras fisicas y operacionales en los CETRAM limitan la
efectividad de este enfoque. A pesar de los esfuerzos por mejorar la conectividad, problemas
como el ambulantaje, la inseguridad, y la infraestructura deteriorada contintan obstaculizando
la experiencia de los usuarios y la funcionalidad del sistema. Bajo este escenario generalizado y
los avances expuestos en la Tabla 47 el equipo evaluador emite las siguientes recomendaciones:

e Continuar con la integracion fisica y operativa en los CETRAM: Es crucial que los CETRAM
no solo sirvan como puntos de transferencia, sino que estén disefiados para facilitar
transbordos rapidos y seguros. Esto incluye mejoras en la sefializacion, la seguridad y la
eliminacidn de barreras fisicas que impiden la libre circulacion.

e Fortalecer la infraestructura y servicios de movilidad peatonal y ciclista: Continuar
expandiendoy manteniendo las infraestructuras para peatonesy ciclistas, asegurando su
adecuada integracion con otros modos de transporte y aumentando la seguridad y
comodidad para estos usuarios.

e Promover la integracion tecnoldgica para la multimodalidad: Implementar soluciones
tecnoldgicas que faciliten la integracion de diferentes modos de transporte, como
aplicaciones mdviles que proporcionen informacion en tiempo real y permitan el pago
unificado.

e Incrementar la capacidad de respuesta y adaptabilidad del sistema: Desarrollar
estrategias para aumentar la capacidad de adaptacion del sistema de transporte ante
eventos disruptivos, asegurando que la multimodalidad no solo sea una politica, sino una
practica efectiva y resiliente.

7.7.2 Percepciones de multimodalidad en la movilidad de la CDMX: Un analisis
multidisciplinario

A pesar de que se desconoce el avance de la mayoria de las acciones implementadas por la
administracion gubernamental 2018-2024, existe una percepcion positiva de la multimodalidad
en el transporte de la CDMX; en la sondeo ciudadano realizado como parte de la evaluacidn, se
encontré que 62% del grupo de transporte publico sondeado, afirma que la conectividad en la
Combi, Microbus o Autobus es Muy Buena o Buena; 71% los usuarios de Autobuses de corredor,
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90% en el caso de usuarios de Metrobus, el 78% los de RTP, 82% en el caso de Trolebls y el 77%
los del Metro; el 67% menciona que el Tren Ligero tiene buena conectividad; el 100% piensa que
la conexion del Cablebus es Muy Buena.

Respecto al mismo tema, el grupo de movilidad actividad, opina en un 81% que la
infraestructura para caminar ofrece Muy Buena o Buena conexion; el 72% del grupo considera
Ecobici o Dezba ofrecen una buena o muy buena conectividad; el 39% opina lo mismo de la
bicicleta particular; y el 100% afirma que otras opciones de movilidad activa particulares como
patineta o patines tiene una buena o muy buena conexion.

Gréfica 13. Percepcion ciudadana en cuanto a la conectividad en servicios de transporte en los
grupos de Movilidad activa y Transporte publico en la CDMX

Movilidad activa

Caminar 53%

Ecobici/ Dezba 7%

Bicicleta particular 25% 20%

Otra opcion de movilidad activa particulares
(patineta, patines, afines)

Transporte publico

Combi / Microbus / Autobus 52%

Autobus de corredor 65%

Metrobus

RTP

Trolebus

Tren Ligero 67%

Cablebus 100%

Metro 50%

Transporte privado

Automoévil particular 44% 13%

Motocicleta 25% 25%

Automovil particular con aplicacién (como Uber,
Didi, etc)

Transporte escolar y/o de personal 100%

33%

m1. Muy Bien m2 Bien m3. NibienNimal =4 Mal 5. Muy Mal 9. No sé/ No contesto

Fuente: Sondeo ciudadana sobre movilidad y transporte en la Ciudad de México, (EPC-TS, 2023).

Sobre este tema, miembros de la sociedad civil y academia reconocen el aumento en la
construccion de ciclovias que contribuyen al tema de la conectividad, pero afirman que falta que
todas estén interconectadas entre si para conformar verdaderamente una red ciclista. Asimismo,
comentan que se debe asegurar que los sistemas de alimentacion a las estaciones del Cablebus
sean seguros para los usuarios. Al respecto de la multimodalidad, funcionarios de la
administracion gubernamental 2018-2024 sefialan que se han mejorado las condiciones de
iluminacion de los CETRAM, se han llevado a cabo operativos de reordenamiento del comercio
ambulantey el establecido; también, se han llevado acciones de registros de unidades y rutas que
operan en ellos. No obstante, indican, uno de los proyectos mas importantes que se han llevado
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a cabo durante la administracion gubernamental 2018-2024 para favorecer la multimodalidad, es
la renovacion del CETRAM Indios Verdes obra que va a integrar en infraestructura a Mexibus,
Mexicable, Cablebls y Metrobus. Lo anterior, mencionaron, traera consigo una mejora en los
tiempos de traslado y la experiencia de viaje. Destacan que el mismo CETRAM sera radicalmente
distinto e indican que las obras de renovacion estaran acompafiadas de mejoras en iluminacion,
en sefialética, inclusive en el reordenamiento del comercio.

Enresumen, a pesar de los avances logrados en ciertas areas de la movilidad, la CDMX alin
enfrenta desafios significativos para implementar una estrategia de transporte verdaderamente
multimodal e integral. Esta carencia limita la efectividad de las medidas que se han tomado hasta
el momento. El equipo evaluador considera que si bien las acciones implementadas en los
CETRAM han generado mejoras palpables durante la administracion gubernamental 2018-2024,
aun persisten areas de oportunidad significativas.

Uno de los aspectos positivos a destacar es el trabajo realizado en los CETRAM para
mitigar sus deficiencias, especialmente en el CETRAM Indios Verdes, cuya importancia a nivel
metropolitano es indiscutible. De hecho, tanto la percepcion ciudadana como la opiniéon de la
sociedad civil y la academia son generalmente favorables respecto al tema de la multimodalidad
en el transporte publico en la CDMX.

No obstante, aun existen desafios a superar. Aunque la percepcion ciudadana es
mayormente positiva y no hay criticas significativas por parte de la sociedad civil y la academia,
falta informacion completa sobre el avancey la efectividad de todas las acciones implementadas.
Ademas, hay temas criticos que necesitan atencion inmediata, como la violencia de género en los
CETRAM, la interconexion de la infraestructura ciclista con los sistemas de transporte existentes
y la garantia de seguridad en los sistemas que alimentan la red de transporte principal.

7.8 Sustentabilidad y bajo carbono

La sustentabilidad y bajo carbono se conceptualizan en la CDMX como el hecho de resolver los
desplazamientos de personasy sus bienes con los minimos efectos negativos sobre la calidad de
viday el medio ambiente, al incentivar el uso de transporte pUblico y no motorizado, asi como de
impulsar el uso de tecnologias sustentables en los modos de transporte (Gaceta Oficial del
Distrito Federal , 2014).

Sin embargo, el transporte publico y la movilidad no motorizada de la CDMX ha tenido
una deuda con la sustentabilidad y bajo carbono; SEMOVI sefialé en 2021, de acuerdo con datos
del Inventario de Emisiones de SEDEMA de 2018, se reportd que el sector transporte consume
alrededor de la mitad del total energético de la ciudad, y como consecuencia, emiten mas de 16
millones de toneladas de CO, equivalente, también es importante mencionar que las unidades
pesadas a diésel son altos emisores de PM,sy carbono negro, éste Gltimo considerado como un
forzador climatico de vida corta que contribuye al cambio climatico (SEMOVI, 2022a). La misma
fuente indica que los autos particulares son los principales emisores de los siguientes
contaminantes: PM10 (43%), CO (30%), NOx (31%), SO, (31.84%), COV (31.04%) y CO, eq. (47.40%).
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En tanto las emisiones generadas en especifico por el transporte publico, SEMOVI indica que en
2018 fue responsable de los siguientes porcentajes de emisiones: PM10 (7.9%), CO (21.01%), NOx
(27.9%), SO, (46.93%), COV (37.22%) y CO; eq. (17.09%). Es decir, la mayoria de las emisiones
contaminantes son generadas por el automovil particular. No obstante, Alvarado y Martinez (2018)
sefialaron que el servicio de transporte publico en la CDMX se ofertaba con 16 mil 640 microbuses
con mas de 20 afios en promedio, con unidades altamente contaminantes.

El tema toma mayor importancia porque la CDMX esta dentro de una de las zonas
metropolitanas del pais, asi lo considerd Greenpeace (Albarran, 2019) que indic6 que, en 2017,
todas las estaciones de monitoreo de calidad del aire reportaban niveles de PM, s por arriba de los
permitidos. Reducir las emisiones contaminantes, de volver a la movilidad mas sustentable y cero
carbono, no solo tiene una trascendencia a nivel local, también a nivel nacional y en los sistemas
climaticos del planeta. Sobre esto Gltimo, la Iniciativa Climatica de México (ICM) advierte que, de
no reducirse las emisiones contaminantes en 45% durante la proxima década, el planeta
alcanzara temperaturas extremas y las condiciones de habitabilidad para los seres humanos
seran muy malas y complicadas en la segunda mitad del siglo (Robles, 2023).

7.8.1 Avances en materia de sustentabilidad y bajo carbono de acuerdo con las lineas de
accion definidas dentro del PIM 2018-2024

En el contexto dado, el equipo evaluador investigd la atencion brindada por la administracion
gubernamental del periodo 2018-2024 en relacion con la “sustentabilidad y bajo carbono”.
Encontrd que, en el PIM 2019-2024, se implementaron 48 lineas de accion relacionadas con este
tema. Entre los hallazgos se destacd que 26 de estas acciones se centraron en mejorar el
transporte publico de pasajeros, 15 tuvieron un impacto en la movilidad peatonal y ciclista y siete
7 beneficiaron la movilidad en transporte vehicular automotor.

En términos generales, se alcanzd un avance del 52.84% del total de lineas de accién
cuantificables durante 2022. Para 2023, se observé un aumento del 18.66%, alcanzando asi un
total de 71.50%. La siguiente tabla detalla los avances del PIM 2019-2024 para los dos afios
mencionados, en relacion con las correspondientes lineas de accidn.

Tabla 48. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
la sustentabilidad y bajo carbono en la movilidad de la CDMX

Categoria

Linea de accién

Avance 2022

Avance actual

Dependencia

(2023)

responsable

Adaptar la accesibilidad universal en las ,
1| mp M \ ) 100% 99% Metrobis
estaciones existentes del Metrobus

Integrar accesibilidad en las nuevas Metrobus
2 |MP . , , 93% 90%
estaciones de Metrobus y Cablebus STE
Construir senderos seguros conectados al
3 |MP & 101% 131% SOBSE

transporte publico

Aumentar los biciestacionamientos masivos
4 |MC 0 semimasivos integrados a estaciones del | 63% 63% SEMOVI
STC Metro con alta demanda
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, , ., Avance actual Dependencia
ID Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
Extender la cobertura de Ecobici en zonas
5 |MC con estaciones de transporte publico | 43% 80% SEMOVI
masivo
Conectar la red de infraestructura vial
6 |MC ciclista con las estaciones de transporte | 54% 56% SEMOVI
publico masivo
Instalar el mecanismo de tarjetas de| Sin Sin
repago con sistema de seguridad | Informacion Informacion
7 |TP P p 8 . & Organismos del SIT
antifraude en todos los sistemas de | porcentual de | porcentual de
transporte publico avance avance
Sin
Implementar una red amplia de puntos de | Informacion
8 |TP P . P P 1228% Organismos del SIT
recarga de tarjetas de prepago porcentual de
avance
Establecer criterios de imagen Unica para
9 | TP . & Lo P 100% 100% SEMOVI
todos los sistemas de transporte publico
Sin
Instrumentar un programa de L,
o . Informacion
10| TP regularizacién para el transporte publico 112% SEMOVI
. . porcentual de
colectivo concesionado
avance
.. . . Sin
Regular la operacién del servicio colectivo Informacion
11| TP concesionado de ruta mediante esquemas 45% SEMOVI
Ly porcentual de
de sustitucién
avance
- .| Sin
Incorporar el servicio colectivo .,
. Informacion
12| TP concesionado de corredores y zonal en el orcentual de 25% SEMOVI
Sistema Integrado de Transporte Publico P
avance
Crear Cablebus, un sistema de teleféricos en
13| TP zonas de bajos ingresos y con topografia | 50% 50% SEMOVI
accidentada
14 | TP Extender la cobertura del Metrobus 60% 60% Metrobus
Desarrollar la linea 10 de trolebus para
15| TP conectar las estaciones del STC Metro | 92% 99% STE
Constitucion de 1917 y Santa Martha
Finalizar la ampliacién de la linea 12 del STC
16| TP . . 50% 86% STC Metro
Metro, de Mixcoac a Observatorio
Mejorar la conexion del nuevo Aeropuerto
17 [ TvA Jorar P 60% 80% Organismos del SIT
Felipe Angeles
Integrar la linea 4 del sistema MexibUs con el .
18| TP . 100% 100% Organismos del SIT
CETRAM Indios Verdes
Desarrollar una linea de transporte
19| TP ot , It PYEA 79% SEMOVI
semimasivo en el oriente de la ciudad
Construir infraestructura ciclista con
20 | MC 37% 60% Organismos del SIT

conexion a municipios conurbados
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ID Categoria

21

TVA

Linea de accién

Desarrollar nuevos esquemas de movilidad
empresarial e institucional para reducir los
viajes no esenciales

Avance 2022

100%

Avance actual
(2023)

100%

Dependencia
responsable

SEMOVI

22

TP

Sustituir la flota de autobuses de transporte
publico de la red de Movilidad Integrada
(Metrobus, RTP y STE)

35%

48%

Organismos del SIT

23

TP

Modernizary dar mantenimiento a la linea 1
del Metro

Sin
Informacion
porcentual de
avance

50%

STC Metro

24

TP

Renovar la via del tren ligero

100%

100%

STE

25

TP

Mejorar la operacion e instalaciones de los
CETRAM de alta demanda

10%

309%

ORT

26

TP

Adaptar estaciones de Metrobus para
mejorar los flujos de personas usuarias en
horas de alta demanda

N/A

N/A

Metrobus

27

TP

Dar mantenimiento mayor a patios de
servicio del Metrobus

50%

75%

Metrobus

28

TP

Habilitar carriles exclusivos para las
unidades de la RTP o del transporte publico
colectivo concesionado

65%

50%

SOBSE

29

TP

Implementar el Programa de
profesionalizacion de las personas
conductoras del transporte publico
colectivo concesionado

Sin
Informacion
porcentual de
avance

64%

SEMOVI

30

TP

Instrumentar el Programa de supervision y
ordenamiento del transporte publico
colectivo concesionado

Sin
Informacion
porcentual de
avance

2%

SEMOVI

31

TP

Sustituir la flota de Metrobls y RTP por
unidades con certificacion de bajas
emisiones Euro V o mayor

94%

95%

Metrobus
RTP

32

TP

Sustituir la  flota de transporte
concesionado de ruta con antigliedad
mayor a 25 afos por unidades con
certificacion de bajas emisiones Euro V o
mayor

25%

45%

SEMOVI

33

TVA

Renovar la flota del servicio publico de taxi
para que seamenor a 10 afios de antigliedad

44%

57%

SEMOVI

34

TP

Electrificacion de la Linea 3 de Metrobus

100%

100%

Metrobus

35

TP

Desarrollar un corredor de Metrobus
eléctrico en Circuito Interior - Revolucion -
Patriotismo

Cancelado

Cancelado

Metrobus

36

MC

Fortalecimiento de los sistemas de
movilidad barrio con vehiculos de bajas
emisiones

50%

51%

SEMOVI
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Avance actual Dependencia

ID Categoria Linea de accién Avance 2022
& (2023) responsable
Instrumentar el Programa de sustitucion
financiada de unidades de taxis con
37| TVA o . , 100% 100% SEMOVI
antigliedad mayor a 10 afios por vehiculos
eléctricos, hibridos y altamente eficientes
Regular los sistemas de transporte
38| MC 100% 100% SEMOVI
individual sustentable (SiTIS) ° °
Regular el Servicio de Motonetas Eléctricas
39 | TVA . C C SEMOVI
Compartidas
Regular los servicios de transporte colectivo
40 | TVA & ., P C C SEMOVI
por aplicacién
Recuperacion de parques espacios
41| MpP seup parques vy esp 87% 100% SOBSE
publicos
Impulsar la movilidad peatonal en el Centro
42 | MP o P 65% 42% SOBSE
Historico
Sin Sin
.. Informacidn Informacidn
43 | TVA Programa Fotocivicas SEMOVI
porcentual de | porcentual de
avance avance
Incrementar y extender la infraestructura
44 | MC . 81% 88% SOBSE
vial ciclista
45| MC Aumentar el nimero de biciescuelas 60% 80% SEMOVI
Sustituir las unidades de transporte publico
46 | TP colectivo concesionado con antigiiedad | 23% 45% SEMOVI
mayor a 25 afios
47 | MC Regular los ciclotaxis y mototaxis 8% 13% SEMOVI
Elaborar  lineamientos  técnicos de
48 | MC L ) . . 100% 100% SEMOVI
caracteristicas de unidades de ciclotaxis
Dénde: TP=Transporte publico de pasajeros, MP=Movilidad peatonal, MC= Movilidad ciclista, TVA=Transporte
vehicular automotor, T=Transversal

Fuente: Elaboracién propia con datos proporcionados por la SEMOVI, 2023.

Con la informacion disponible, el equipo evaluador ha hecho las siguientes

consideraciones:

Movilidad peatonal y ciclista (MP y MC): Los esfuerzos para expandir y mejorar la
infraestructura peatonal y ciclista son vitales para reducir la dependencia del transporte
motorizado, promoviendo formas de movilidad con bajo impacto ambiental. Aunque ha
habido avances en la creacion de senderos seguros y en la expansion de la cobertura de
sistemas como Ecobici, la necesidad de mejorar la integracion y accesibilidad de estas
opciones sigue siendo crucial.

Transporte publico de pasajeros (TP): El transporte publico en la CDMX es un pilar
fundamental para la sustentabilidad, pero enfrenta desafios significativos en términos de
modernizaciony reduccion de emisiones. La actualizacion de la flotay laimplementacion
de sistemas de pago que reduzcan las emisiones de carbono son pasos importantes. Sin
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embargo, la falta de datos actualizados sobre varios proyectos limita la evaluacion de su
impacto en la reduccidn de la huella de carbono.

Transporte vehicular automotor (TVA): La transformacion del parque vehicular hacia
opciones menos contaminantes es esencial. Aunque se han hecho esfuerzos para renovar
la flota de taxis y promover vehiculos mas limpios, ain queda mucho por hacer para
incentivar el uso de vehiculos eléctricos.

Transversal (T): La integracion efectiva de todas las modalidades de transporte es clave
para alcanzar los objetivos de sustentabilidad. Esto incluye mejorar la operatividad y la
capacidad de los CETRAM, asi como asegurar que las politicas y regulaciones apoyen de
manera coherente la transicion hacia una movilidad de bajo carbono.

Como se evidencio al inicio de este apartado la bisqueda de la sustentabilidad y la

reduccion de la huella de carbono en la movilidad de la CDMX es esencial para enfrentar los retos

ambientales y de calidad de vida. La ciudad enfrenta el desafio de transformar su sistema de

transporte, altamente dependiente de combustibles fosiles, en uno que privilegie opciones mas
limpias y eficientes. Las emisiones provenientes de vehiculos particularesy del transporte publico

siguen siendo una fuente significativa de contaminacion y representan una amenaza directa para

la salud publica y el medio ambiente. Bajo este escenario generalizado y los avances expuestos
en la Tabla 48 el equipo evaluador emite las siguientes recomendaciones:

Expansion de la infraestructura ciclista y peatonal: Continuar con el desarrollo y
mantenimiento de infraestructuras que promuevan la movilidad no motorizada,
asegurando su integracion con otros modos de transporte.

Modernizacion de la flota de transporte pulblico: Acelerar la transicion de la flota de
transporte pUblico hacia tecnologias limpias, incluyendo autobuses eléctricos o hibridos,
especialmente en rutas de alta demanda.

Incentivos para vehiculos de bajas emisiones: Implementar politicas que fomenten la
adquisicion y uso de vehiculos eléctricos y hibridos, tanto en servicios publicos como
privados.

Programas de sensibilizacion: Desarrollar campafias que promuevan la concienciacion
sobre las ventajas del transporte publico y la movilidad no motorizada como alternativas
mas limpias.

Mejora en la gestion de datos y monitoreo de proyectos: Establecer sistemas robustos
para el seguimiento y evaluacion del progreso en la implementacion de politicas de
transporte sustentable, asegurando la transparenciay la adaptabilidad de las estrategias.
Desarrollo de estrategias integradas de planificacion urbana y transporte: Crear politicas
que integren la planificacion urbana con el desarrollo de sistemas de transporte
sustentable, buscando sinergias que maximicen los beneficios ambientales y sociales.
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7.8.2 Percepciones de sustentabilidad y bajo carbono en la movilidad de la CDMX: Un anadlisis
multidisciplinario

Durante el proceso de entrevistas como parte de la evaluacion, la sociedad civil y la academia
reconocieron como positivo el crecimiento de la infraestructura ciclista, la renovacion de la flota
de RTP, MetrobUs y Trolebus para generar una movilidad sustentable y de bajo carbono. Sin
embargo, sefialan que el transporte de carga es una fuente federal de contaminacion y no esta
debidamente regulado.

Mientras que funcionarios de la administracion gubernamental 2018-2024, mencionan
que la actual administracion ha tenido logros importantes en la implementacion de transporte
sustentable y de bajas emisiones, como lo es el caso de las dos lineas de Cablebus, el Trolebus
Elevado, y la electrificacion de la Linea 3 del Metrobus, también sefialan que se ha dado
seguimiento a la conformacion de Corredores de Transporte para sustituir unidades antiguas con
altos niveles de contaminacidn, por camiones de alta tecnologia que son menos contaminantes
y que utilizan energias renovables, limpias y que ademdas pues cumplen con medidas de
seguridad mas estrictas y son menos ruidosos. Afirman que la inversion que se ha hecho en
materia de sustitucion y compra de trolebuses, la ampliacion de las redes de bicicleta compartida
y la modernizacién de la Linea 1 del Metro, son ejemplos del compromiso que existe por un
transporte publico mas sustentable que a su vez lo posiciona como una alternativa real de
movilidad que desincentiva el uso del vehiculo particular. No obstante, reconocen que es un
proceso paulatino que continda en curso. Reconocen también que existen pendientes en
reduccion de emisiones del transporte de carga, aunque, aclaran, la nueva Ley de Movilidad y
Seguridad Vial Federal quita al Gobierno de la capital facultades para regular el transporte de
carga federal.

En resumen, la administracion gubernamental 2018-2024 ha tenido logros importantes
en la materia como la renovacion de la flota de diversos sistemas de transporte, la construccién
de infraestructura y la promocion de la electromovilidad. Sin embargo, existen pendientes en la
conformacion de corredores y de lograr un acuerdo con la federacion para regular debidamente
al transporte de carga.

7.9 Participacion y corresponsabilidad social

La participacion y corresponsabilidad social se conceptualizan en la CDMX como el hecho de
establecer un sistema de movilidad basado en soluciones colectivas, que resuelva los
desplazamientos de toda la poblacion y en el que se promuevan nuevos habitos de movilidad, a
través de la aportacion de todos los actores sociales, en el ambito de sus capacidades y
responsabilidades (Gaceta Oficial del Distrito Federal , 2014). Ademas, en el PIM 2019-2024 sefiala
que el disefio mismo del documento contempla un riguroso trabajo colaborativo multisector que
fue contemplado para el disefio de las estrategias y lineas de accidn, con lo que se garantiza la
participacion ciudadana (SEMOVI, 2022a)
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Sin embargo, la implementacion de diversas acciones especificas ha revelado la carencia
de este eje dentro de la planeacion de las politicas. Uno de los casos que se presentaron durante
la administracién 2012-2018 fue la construccién de la Linea 7 del Metrobus en 2017, que
actualmente cubre el trayecto de Campo Marte a Indios Verdes, vecinos de colonias aledafias a
Reformay de las alcaldias Miguel Hidalgo, Gustavo A. Madero y acusaron que era innecesario, era
parte de un negocio publicitario y consideraron que los autobuses eran inadecuados para la zona
(Paramo, 2017). Incluso, la organizacion Control Ciudadano solicité que se hiciera una consulta
vecinal para definir la continuidad del proyecto ante la molestia que existia. Pese a ello, el
Instituto Nacional de Antropologia e Historia (INAH) autorizd la realizacién del proyecto al
considerar que no afectaba negativamente los valores patrimoniales de los sitios histdricos
protegidos por la legislacion vigente (La Politica Online, 2017). De esta manera, en febrero de 2018
se inaugurd la Linea 7 del Metrobus, pese el rechazo de vecinos (Roa, 2018).

Otro proyecto que padecié la oposicion vecinal fue la ampliacion de la Linea 5 del
Metrobls de San Lazaro a la Glorieta de Vaqueritos, vecinos de Calzada de Las Bombas se
opusieron a la construccién de la ampliacion sobre la avenida, alegando que existian riesgos por
los ductos de Pemex que pasan por ahi (Gasca, 2018). Mientras que vecinos de la zona aledafia a
la Glorieta de Vaqueritos se opusieron por los retrasos que existian en las obras de reconstruccion
tras el sismo del 19 de septiembre de 2017. Lo anterior, junto con problemas técnicos por la
conexion de ductos de Pemex en el trazo proyectado, provocaron que la obra se heredara para la
administracion gubernamental 2018-2024 (Lopez, 2018).

Velasco (2023), afirma que la falta de participacion ciudadana en los proyectos de
movilidad es una de las causas por lo que estos no cuentan con el impacto esperado o, incluso,
son cancelados o modificados. Por lo que se debe tener presente que el desarrollo e
implementacion de los sistemas de transporte pulblico se deben realizar a partir de las
necesidades sociales, de las personas, de alli la importancia de contar con su participacién como
un eje central para la realizacion de dichos proyectos. Es importante mencionar que,
recurrentemente, SEMOVI ejerce la participacion ciudadana en el disefio de politicas a través de
talleres colaborativos con sectores involucrados y especialistas (SEMOVI, 2019j) o mesas de
didlogo (SEMOVI, 2020i) con afectados por acciones realizadas, pero no se tiene documentado la
realizacidon de consultas vecinales o mecanismos de participacion directa.

7.9.1 Avances en materia de participacion y corresponsabilidad social de acuerdo con las
lineas de accion definidas dentro del PIM 2019-2024

En el contexto dado, el equipo evaluador investigd la atencion brindada por la administracion
gubernamental del periodo 2018-2024 en relacion con la “participacion y corresponsabilidad
social”. Hallé que, en el PIM 2019-2024, se implementaron 38 lineas de accidn relacionadas con
este tema. Entre los hallazgos se destacé que 16 de estas acciones se centraron en mejorar el
transporte publico de pasajeros, 16 tuvieron un impacto en la movilidad peatonal y ciclista, siete
beneficiaron la movilidad en transporte vehicular automotor y cuatro fueron de caracter
transversal.
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En términos generales, se alcanzd un avance del 56.92% del total de lineas de accién
cuantificables durante 2022. Para 2023, se observé un aumento del 14.50%, alcanzando asi un
total de 71.42%. La siguiente tabla detalla los avances del PIM 2019-2024 para los dos afios
mencionados, en relacion con las correspondientes lineas de accidn.

Tabla 49. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con
la participacion y corresponsabilidad social en la movilidad de la CDMX

Avance actual Dependencia
(2023) responsable

ID Categoria Linea de accion Avance 2022

Adaptar la accesibilidad universal en las ,
1| mp M \ ) 100% 99% Metrobis
estaciones existentes del Metrobus

Integrar accesibilidad en las nuevas Metrobus
2 |MP . , , 93% 90%
estaciones de Metrobus y Cablebus STE

Construir senderos seguros conectados al

L 101% 131% SOBSE
transporte publico

Aumentar los biciestacionamientos masivos
4 |MC 0 semimasivos integrados a estaciones del | 63% 63% SEMOVI
STC Metro con alta demanda

Extender la cobertura de Ecobici en zonas
5 |MC con estaciones de transporte publico |43% 80% SEMOVI
masivo

Conectar la red de infraestructura vial
6 |MC ciclista con las estaciones de transporte | 54% 56% SEMOVI
publico masivo

Sin
Instrumentar un programa de .,
L, Lo Informacion
7 |TP regularizacién para el transporte publico 112% SEMOVI
. . porcentual de
colectivo concesionado
avance
L. .. . Sin
Regular la operacion del servicio colectivo L,
. . Informacion
8 |TP concesionado de ruta mediante esquemas 45% SEMOVI
L, porcentual de
de sustitucién
avance
. | Sin
Incorporar el servicio colectivo .,
. Informacion
9 |TP concesionado de corredores y zonal en el 25% SEMOVI

oo orcentual de
Sistema Integrado de Transporte Publico P

avance
Crear Cablebus, un sistema de teleféricos en

10| TP zonas de bajos ingresos y con topografia | 50% 50% SEMOVI
accidentada

11 (TP Extender la cobertura del Metrobus 60% 60% Metrobus
Desarrollar la linea 10 de trolebls para

12| TP conectar las estaciones del STC Metro|92% 99% STE

Constitucion de 1917 y Santa Martha

Finalizar la ampliacidn de la linea 12 del STC
13| TP i . 50% 86% STC Metro
Metro, de Mixcoac a Observatorio

Integrar la linea 4 del sistema Mexibus con el

14| TP )
CETRAM Indios Verdes

100% 100% Organismos del SIT
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, , ., Avance actual Dependencia
Categoria Linea de accion Avance 2022
(2023) responsable
Desarrollar una linea de transporte
15| TP rom , TANSPOtE | 60t 79% SEMOVI
semimasivo en el oriente de la ciudad
Construir infraestructura ciclista con
16 | MC ., . 37% 60% Organismos del SIT
conexién a municipios conurbados
Desarrollar nuevos esquemas de movilidad
17 | TVA empresarial e institucional para reducir los | 100% 100% SEMOVI
viajes no esenciales
Implementar el Programa de| Sin
rofesionalizacion de las ersonas | Informacion
18| TP P P Lo 64% SEMOV
conductoras del transporte publico | porcentual de
colectivo concesionado avance
, Sin
Instrumentar el Programa de supervision y .,
. ...~ | Informacion
19| TP ordenamiento del transporte publico 2% SEMOVI
. . porcentual de
colectivo concesionado
avance
Fortalecimiento de los sistemas de
20 | MC movilidad barrio con vehiculos de bajas | 50% 51% SEMOVI
emisiones
Instrumentar el Programa de sustitucion
financiada de unidades de taxis con
21 | TVA o - , 100% 100% SEMOVI
antigliedad mayor a 10 afios por vehiculos
eléctricos, hibridos y altamente eficientes
22| T Liberacion de datos abiertos de movilidad | 129% 129% ADIP
, . Sin
Liberacion del GTFS (General Transit Feed »
I , .. | Informacion
23| TP Specification) del transporte publico 100% ADIP
. . porcentual de
colectivo concesionado
avance
Facilitar los tramites para personas con
24| T i . 50% 25% SEMOVI
discapacidad
Recuperacion de parques espacios
25| MP seup parques -y esp 87% 100% SOBSE
publicos
Impulsar la movilidad peatonal en el Centro
26 | MP . 65% 42% SOBSE
Historico
27| T Fortalecimiento en Alcaldias 94% 88% Alcaldias
Instrumentar el Programa Integral de
28| T . . & & 100% 100% SEMOVI
Seguridad Vial (PISVI)
Implementar el Protocolo de actuacion para | Sin Sin
primeros respondientes ante casos de | Informacion Informacion .
29| TP . . Organismos del SIT
acoso sexual y violencias sexuales en el | porcentual de | porcentual de
Sistema Integrado de Transporte PUblico avance avance
Sin Sin
Reactivar los Médulos de Viaja Segura en el | Informacion Informacion
30| TP STC Metro
STC Metro porcentual de | porcentual de
avance avance
Mejorar las medidas de seguridad en los
31| TP i & 350% 280% ORT

CETRAM
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Avance actual Dependencia

Categoria Linea de accion Avance 2022
& (2023) responsable
Sefali - lusi
en'allzar los espac.los exclusivos para STC Metro
32| TP mujeres en las estaciones de SCT Metro y | 100% 100% ,
, Metrobus
Metrobus
Incrementar y extender la infraestructura
33| MC o 81% 88% SOBSE
vial ciclista
34 | MC Aumentar el nimero de biciescuelas 60% 80% SEMOVI
Levantar censo de bicitaxis y mototaxis en la
35| MC . , . y 100% 100% SEMOVI
Ciudad de México
36 | MC Regular los ciclotaxis y mototaxis 8% 13% SEMOVI
Elaborar  lineamientos  técnicos de
37| MC L . . . 100% 100% SEMOVI
caracteristicas de unidades de ciclotaxis
Sin
Implementar plan piloto de movilidad de | Informacién
38 | MC X 0% SEMOVI
barrio porcentual de
avance
Dénde: TP=Transporte publico de pasajeros, MP=Movilidad peatonal, MC= Movilidad ciclista, TVA=Transporte
vehicular automotor, T=Transversal

Fuente: Elaboracién propia con datos proporcionados por la SEMOVI, 2023.

Con la informacion disponible, el equipo evaluador ha hecho las siguientes

consideraciones:

Movilidad peatonal y ciclista (MP y MC): Las acciones en estos rubros muestran avances
significativos en la accesibilidad y la seguridad. Sin embargo, las reducciones en la
adaptacion de accesibilidad universal en estaciones y la disminucion en la integracion de
accesibilidad en nuevas estaciones pueden ser indicativas de una participacion
insuficiente en las fases de planificacion y retroalimentacion.

Transporte vehicular automotor (TVA): Aunque hay avances en la modernizacion y
sustitucion de flotas menos contaminantes, la falta de informacion sobre la
implementacion de programas importantes como la sustitucion financiada de taxis indica
que podria haber una desconexion en la retroalimentacion y seguimiento de estas
politicas. Esto limita la capacidad para evaluar si las medidas adoptadas estan alineadas
con los principios de participacion y corresponsabilidad social, fundamental para
transiciones efectivas hacia opciones mas sustentables.

Transversal (T): Las iniciativas transversales que incluyen la liberacion de datos y la
implementacion de programas integrales de seguridad y movilidad carecen de
informacién detallada sobre su progreso, lo que dificulta evaluar la efectividad de la
participacion ciudadana en estas areas. El avance desconocido en sectores podria sefialar
la necesidad de estrategias mas efectivas de comunicacion y colaboracién entre el
gobierno, las empresas y la sociedad civil.

El desconocimiento del progreso en ciertas lineas de accion refleja una brecha en la

comunicacion y colaboracién efectiva entre la ciudadania y las autoridades de movilidad. Esta
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falta de participacion y transparencia no solo mina la confianza publica en las instituciones
responsables, sino que también puede llevar a laimplementacion de politicas y proyectos que no
reflejan adecuadamente las necesidades y deseos de la poblacion. Establecer mecanismos
robustos para la participacion ciudadana es esencial para desarrollar soluciones de movilidad
que sean sostenibles, inclusivas y respaldadas por aquellos a quienes estan destinadas a servir.
Bajo este escenario generalizado y los avances expuestos en la Tabla 49 el equipo evaluador emite
las siguientes recomendaciones:

e Establecer foros locales de movilidad: Crear espacios en cada barrio o distrito para
discutir proyectos de movilidad local, permitiendo que los residentes presenten sus ideas
y preocupaciones.

e Capacitacion comunitaria sobre movilidad sustentable: Ofrecer programas educativos
sobre los beneficios de la movilidad sustentable y como los ciudadanos pueden contribuir
y beneficiarse de ella.

e Incorporar representantes ciudadanos en comités de transporte: Designar asientos en
comités de transporte y planificacion para representantes de usuarios y grupos
comunitarios.

e Realizar evaluaciones de impacto social regularmente: Antes de implementar proyectos,
realizar evaluaciones para entender el impacto potencial en las comunidades y ajustar los
proyectos en consecuencia.

e Fomentar la corresponsabilidad mediante incentivos: Establecer incentivos para que
empresas y ciudadanos participen activamente en la promociéon de practicas de
transporte sostenible.

7.9.2 Percepciones de participacion y corresponsabilidad social en la movilidad de la CDMX:
Un analisis multidisciplinario

Funcionarios con atribuciones en movilidad y transporte de la administracion gubernamental
2018-2024 y tanto miembros de la sociedad civil como de la academia, no hicieron aportaciones
relevantes en este tema durante el proceso de entrevistas.

Asimismo, aunque existen avances en participacion y corresponsabilidad social, mismos
que el equipo evaluador constaté en la revision del proceso de elaboracién del PIM 2019-2024
gracias a un disefio que contempld un trabajo colaborativo multisector (véase, capitulo 4.2
Proceso participativo, en este documento), también se hizo evidente que durante la
implementacidn la participacion y corresponsabilidad fue insuficiente en varios casos dentro de
la politica de movilidad, como lo fueron la integracion de sistemas como el Cablebus en zonas
marginadas, la ampliacion de la Linea 3 del Metrobus, el aumento de tarifa para el transporte
publico concesionado, el trolebus elevado, las protestas ciclistas y de motociclistas, entre otras
(véase, capitulo 6.3 Identificacion de riesgos y barreras, en este documento).

Es importante mencionar que desde 2019 existen mecanismos de participacion
ciudadana directos, cuando se publicé la Ley de Participacion Ciudadana de la Ciudad de México
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(Consejeria Juridica y de Servicios Legales de la CDMX, 2019), como lo son las consultas publicas,
los referéndums y las iniciativas ciudadanas.

Sin embargo, pese al soporte legal que permite la existencia de dichas figuras, la
administracion gubernamental 2018-2024 solo los ha aplicado en temas de construccion y
desarrollo inmobiliario, donde, ademas de mesas de dialogo, se han llevado a cabo ejercicios de
consulta pUblica para grandes construcciones. Dicho mecanismo fue utilizado recurrentemente
como una respuesta al compromiso de la presente administracion para que cualquier gran
desarrollo tome en cuenta la opinién de lasy los vecinos. Las autoridades indicaron que el modelo
de consulta busca terminar con conflictos que se dieron durante la administracidn
gubernamental 2018-2024, cuando se otorgaban las autorizaciones para las obras, pero no
podian avanzar debido a conflictos vecinales que se generaban al no haber sido consultados
(México, 2019).

Por lo que se reitera que los esfuerzos gubernamentales se podrian ver enormemente
beneficiados por una mayor inclusién de todas las partes interesadas en todas las etapas del
proceso de planificacion y evaluacion de acciones en movilidad. Principalmente, con ayuda de
mecanismos de participacion directa como consultas ciudadanas y no solo mesas de didlogo o
talleres en los que organizaciones de la sociedad civil se ven representados, pero no vecinos de
colonias y comunidades que no forman parte de estos organismos.

7.10 Innovacion tecnolégica

La innovacion tecnoldgica se conceptualiza en la CDMX como el acto de emplear soluciones
apoyadas en tecnologia de punta, para almacenar, procesar y distribuir informacién que permita
contar con nuevos sistemas, aplicaciones y servicios que contribuyan a una gestion eficiente,
tendiente a la automatizacion y eliminacion del error subjetivo, asi como a la reduccién de las
externalidades negativas de los desplazamientos (Gaceta Oficial del Distrito Federal , 2014).

La administracion gubernamental 2018-2024 encontré un panorama desfavorable
respecto a este tema: el diagndstico técnico del PIM-2019-2024 sefiala que la flota vehicular de
Trolebus constaba de un total de 353 unidades, que tenian una edad promedio de 23 afios,
algunos hasta con 44 afios de antigiiedad, y en total, el 70% ya habian cumplido su vida util.
Asimismo, se indica que RTP tenia un total de mil 139 unidades, con una edad promedio de 6 afios,
aunque los modelos mas antiguos tenian 18 afios, el PIM explica que, aunque el 52% de la flota
de la RTP tenia menos de 5 afios de vida util remanente, el 20% de la flota estaba por entrar a un
estado critico. Mientras que, en el caso de la flota vehicular del Metro, que estaba compuesta por
390 trenes, el promedio de antigliedad de los trenes es de 34 afios. El 60% contaba con al menos
35 afios en servicio. Las labores de rehabilitacion y mantenimiento han permitido incrementar la
vida util del material rodante pero no ha sido suficiente. Al menos 24 trenes ya se encuentran en
el limite de su vida util (5 afios o menos remanentes) y en el transcurso de la presente
administracion 51 trenes entraran a este limite critico para la correcta operacion del sistema. A
su vez, Metrobus contaba con una flota vehicular de 657 unidades, con un promedio de vida de 5
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afos, el 13% de los autobuses tenia al menos 10 afios en servicio y habian rebasado su vida dtil, y
el 32% de la flota iba a cumplir su vida util durante la administracion gubernamental 2018-2024
(SEMOVI, 2020a). En su mayoria, el transporte concesionado operaba bajo el modelo hombre-
camidn un sistema que no considera esquemas de planeacion formal, el modelo de negocio que
rige a este sector se basa en ganancias individuales y exclusivamente por personas transportadas,
situacién que también repercute en una mala calidad de vida para las personas operadoras
quienes no tienen ingresos fijos, padecen incertidumbre laboral e impacto en su salud (SEMOVI,
2022a).

No solo la flota atravesaba un rezago tecnoldgico, también la infraestructura de
transporte: el Plan Maestro del Metro 2018-2030 indica que la mayoria de los sistemas y equipos
del STC para 2018, ya se encontraban en la obsolescencia y, por ello, generando altos costos,
tanto de operacion por mal funcionamiento e ineficiencia de los equipos; como de
mantenimiento debido a continuas intervenciones preventivas y correctivas, ademas de que se
pueden ver afectadas las instalaciones, trenes y, principalmente, la seguridad de las personas
usuarias (STC, 2018). Asimismo, apunta el plan, el STC mantiene una tendencia a la baja en la
capacitacion de los equipos de instalaciones eléctricas, mecanicas y de vias. Sin embargo, para
los equipos y sistemas electronicos, las incidencias tienden a incrementarse, debido a que la
mayoria de estos han rebasado su vida Gtil y presentan una gran obsolescencia tecnoldgica.
Ademas de lo anterior, aunque, STC, STE, RTP y Metrobus eran administrados por el Gobierno de
la CDMX carecian de integracion de infraestructura y en el método de pago: solo el Metro,
Metrobus y Tren Ligero tenian la misma forma de pago con una tarjeta (Uresta, 2013).

7.10.1 Avances en materia de innovacion tecnoldgica de acuerdo con las lineas de accion
definidas dentro del PIM 2018-2024

En el contexto dado, el equipo evaluador investigd la atencion brindada por la administracion
gubernamental del periodo 2018-2024 en relacion con la “innovacion tecnoldgica”. Descubrid que,
en el PIM 2019-2024, se implementaron 17 lineas de accion relacionadas con este tema. Entre los
hallazgos se encontré que cuatro de estas acciones se centraron en mejorar el transporte publico
de pasajeros, una tuvo un impacto en la movilidad peatonal y ciclista, siete beneficiaron la
movilidad en transporte vehicular automotory cinco fueron de caracter transversal.

En términos generales, se alcanzd un avance del 49.31% del total de lineas de accién
cuantificables durante 2022. Para 2023, se observé un aumento del 16.88%, alcanzando asi un
total de 66.19%. La siguiente tabla detalla los avances del PIM 2019-2024 para los dos afios
mencionados, en relacion con las correspondientes lineas de accidn.
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Tabla 50. Comparativo del nivel de progreso del PIM 2019-2024 en las acciones relacionadas con

ID Categoria

la innovacion tecnoldgica en la movilidad de la CDMX

Linea de accién

Instalar el mecanismo de tarjetas de
prepago con sistema de seguridad

Avance 2022

Sin Informacién

Avance actual
(2023)

Sin Informacién

Dependencia
responsable

1 |TP . . porcentual de | porcentual de | Organismos del SIT
antifraude en todos los sistemas de
L avance avance
transporte publico
. Sin Informacion
Implementar una red amplia de puntos de .
2 |TP . porcentual de | 1228% Organismos del SIT
recarga de tarjetas de prepago
avance
Desarrollar nuevos esquemas de
3 |TVA movilidad empresarial e institucional para | 100% 100% SEMOVI
reducir los viajes no esenciales
Transparentar la operacion y la gestion de
4 | TVA los recursos recaudados por los sistemas | 100% 100% Organismos del SIT
de parquimetros
5 |TVA Desarrollar la aplicaciéon movil MiTaxi 100% 100% ADIP
(]
P ’ SEMOVI
Transparentar el Fondo para el Taxi, la
6 |T . , 100% 100% SEMOVI
Movilidad y el Peatén
Regular los servicios de transporte
7 | TVA & . L, P Cancelado Cancelado SEMOVI
colectivo por aplicacién
Disefiar y estructurar un registro de| . .,
, Sin Informacion
vehiculos automotores, en todas sus
8 | TVA . . ] porcentual de | 100% SEMOVI
modalidades, matriculados en la Ciudad
‘s avance
de México
Desarrollar una plataforma para el alta de
9 |[TVA ‘ P P 100% 100% ADIP
vehiculos
., . . Sin Informacién | Sin Informacion
Integracion del sistema automatizado de
10|T . porcentual de | porcentual de|SSC
semaforos
avance avance
11T Liberacion de datos abiertos de movilidad | 129% 129% ADIP
Liberacion del GTFS (General Transit Feed | Sin Informacion
12| TP Specification) del transporte publico | porcentual de | 100% ADIP
colectivo concesionado avance
Simplificar los tramites de la Secretaria de
13|T . 39% 34% SEMOVI
Movilidad
Facilitar los tramites para personas con
14T , , para p 50% 25% SEMOVI
discapacidad
Sin Informacion | Sin Informacion
15| TVA Programa Fotocivicas porcentual de | porcentual de | SEMOVI
avance avance
Implementar el Protocolo de actuacion| _ ., . .,
. . Sin Informacién | Sin Informacion
para primeros respondientes ante casos .
16 | TP porcentual de | porcentual de | Organismos del SIT

de acoso sexual y violencias sexuales en el
Sistema Integrado de Transporte Publico

avance

avance
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ID Categoria Linea de accion Avance 2022

Avance actual Dependencia
(2023) responsable

17 | MC

Levantar censo de bicitaxis y mototaxis en

100% 100% SEMOVI
la Ciudad de México ° °

Dénde: TP=Transporte publico de pasajeros, MP=Movilidad peatonal, MC= Movilidad ciclista, TVA=Transporte
vehicular automotor, T=Transversal

Fuente: Elaboracién propia con datos proporcionados por la SEMOVI, 2023.

Con la informacion disponible, el equipo evaluador ha hecho las siguientes

consideraciones:

Movilidad peatonal y ciclista (MP y MC): Se han logrado avances significativos en
infraestructuras para ciclistas y peatones, como la expansion de Ecobici y la creacion de
biciestacionamientos integrados. Sin embargo, la conexion efectiva de estas
infraestructuras con otros modos de transporte publico sigue siendo un area pendiente.
La innovacion tecnoldgica podria mejorar significativamente la integracion y la
accesibilidad, proporcionando sistemas mas inteligentes para la gestion de rutas y la
disponibilidad de recursos.

Transporte publico de pasajeros (TP): La situacion del transporte publico destaca por su
deficiencia tecnoldgica, especialmente en términos de sistemas de pago y administracion
deflotas. Laintroduccion de sistemas de pago electrénico hasido lentay esta incompleta,
lo que subraya la necesidad de una inversion considerable en tecnologias que faciliten la
intermodalidad y mejoren la eficiencia operativa.

Transporte vehicular automotor (TVA): Este grupo muestra una clara direccion hacia la
innovacion con la implementacion de plataformas moéviles como MiTaxi y la regulacion
de servicios de transporte por aplicacion. No obstante, la falta de informacion sobre el
progreso en programas como Fotocivicas y el registro de vehiculos sugiere que hay areas
donde la innovacion tecnoldgica podria intensificarse para optimizar la gestion del
transito y la seguridad vehicular.

Transversal (T): La integracion de sistemas automatizados de semaforosy la liberacion de
datos abiertos son cruciales para una gestion eficiente del trafico. Aunque se reportan
avances, la falta de progreso en algunos proyectos cruciales como la automatizacion de
semaforos destaca la necesidad de fortalecer la infraestructura tecnoldgica para soportar
una movilidad urbana mas inteligente y conectada.

La innovacion tecnoldgica en la CDMX apunta a la adopcion de tecnologias avanzadas

para mejorar la gestion y eficiencia del transporte, minimizando los errores humanos y las
externalidades negativas. Sin embargo, la flota de transporte publico y la infraestructura
tecnoldgica enfrentan problemas de obsolescencia y falta de integracién que limitan su eficacia.

Bajo este escenario generalizado y los avances expuestos en la Tabla 50 el equipo evaluador emite

las siguientes recomendaciones:
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e Acelerar la modernizacion de la flota de transporte pulblico: Priorizar la actualizacidn
tecnoldgica de los sistemas de transporte masivo para mejorar la eficiencia y reducir las
emisiones.

e Expandir infraestructuras para la movilidad no motorizada: Incrementar las inversiones
eninfraestructuras ciclistas y peatonales para promover modos de transporte sostenibles
y saludables.

e Fomentar la participacion publica en proyectos de movilidad: Establecer canales
efectivos de comunicacién y consulta publica para involucrar a la ciudadania en la
planificacion y ejecucion de proyectos de movilidad.

e Promover la innovacion en servicios de movilidad: Incentivar el desarrollo de nuevas
aplicaciones y servicios que respondan a las necesidades especificas de movilidad de la
poblacion.

e Fortalecer la capacitacion y profesionalizacion en el sector transporte: Mejorar los
programas de formacion para los operadores del transporte publico, enfocandose en la
seguridad y el servicio al usuario.

7.10.2 Percepciones de Innovacion tecnoldgica en la movilidad de la CDMX: Un analisis
multidisciplinario

El sondeo ciudadano realizado durante el proceso de evaluacion sefialan que existe una
percepcion positiva sobre la innovacion tecnoldgica en la mayoria de los sistemas de movilidad,;
82% del grupo de transporte publico considera que la innovacidn tecnoldgica en Metrobus es
buena o muy buena, 63% opina lo mismo de RTP, 90% indica lo mismo de Trolebus; y el 100%
indica lo mismo sobre el Cablebus; asimismo, solo el 33% opina que la innovacidn tecnolégica es
Buena; y sobre el Metro, el 47% del grupo afirma que la innovacién tecnoldgica es Muy Buena o
Buena.

Por otra parte, solo 31% del grupo de movilidad activa considera que la innovacién
tecnoldgica en la infraestructura peatonal es Muy Buena o Buena; lo mismo, pero en un 21% en la
infraestructura de la bicicleta particular; el 50% indica que la infraestructura de otras opciones de
movilidad activa particulares como patines o patinetas cumple con el mismo criterio; y 72%
piensa lo mismo de la innovacidn tecnoldgica de Ecobici o Dezba.
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Graéfica 14. Percepcion ciudadana en cuanto a la innovacion tecnoldgica en servicios de
transporte de los grupos de Movilidad activa y de Transporte publico en la CDMX

Movilidad activa

Caminar 8% 33% 10% 13%

Ecobici / Dezba 8%

Bicicleta particular 9% 10% 33%

Otra opcién de movilidad activa particulares (patineta,
patines, afines)

Transporte publico

Combi / Microbus / Autobls

@
B

Autobus de corredor P 13%

Metrobus

Trolebls

Tren Ligero 33% 67%

Cablebus 100%

Metro (378 9% 3%

m1. MuyBien m2 Bien =3 NibienNimal =4. Mal 5. Muy Mal 9. No sé / No contestd

Fuente: Sondeo ciudadano sobre movilidad y transporte en la Ciudad de México, (EPC-TS, 2023).

Durante el proceso de entrevistas, funcionarios de la administracion gubernamental
2018-2024 destacan que durante la actual administracion se han logrado avances importantes en
la innovacion tecnoldgica, por ejemplo: la implementacion de la Tarjeta de Movilidad Integrada
para todos los sistemas de transporte; el uso de los radares y camaras del programa de
Fotocivicas; la adquisicion de unidades de avanzada tecnologia que reduce emisiones; la
electrificacion de la Linea 3 del Metrobds; y la digitalizacion de tramites como la licencia de
conducir tipo A. A su vez, miembros de la sociedad civil y de la academia coinciden en que ha
existido un avance en innovacion tecnoldgica con la compra de nuevas unidades para RTP,
Trolebls y Metrobds. Sin embargo, sefialan que no se esta aprovechando el componente
tecnoldgico para la aplicacion del reglamento de transito con miras a la mejora de la seguridad
vial y para la captacion de infracciones, ambos aspectos se pueden lograr con las cdmaras y
radares de fotomultas ya existentes.

En resumen, existen avances importantes en materia de innovacion tecnoldgica como la
homologacién del método de pago en los sistemas de transporte y en la renovacion de la flota;
sin embargo, no son integrales y esto se ve reflejado en que existe una percepcion baja en este
rubro tanto en el Metro como en el Tren Ligero y en el transporte concesionado.
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Capitulo 8. Recomendaciones y conclusiones para la politica publica en
materia de movilidad de la CDMX

La presente evaluacion se realizé mediante un analisis de la politica de movilidad ejecutada por
la administracién gubernamental 2018-2024 con el objetivo de determinar en qué medida se han
logrado avances en el cumplimiento del derecho humano a la movilidad entre 2019 y 2022, es
decir, en atencién al cumplimiento de sus principios rectores que son: 1) la seguridad, 2) la
accesibilidad, 3) la eficiencia, 4) laigualdad, 5) la calidad, 6) la resiliencia, 7) la multimodalidad, 8)
la sustentabilidad y bajo carbono, 9) la participacion y corresponsabilidad social y 10) Innovacion
tecnoldgica.

El analisis abarcé el diagndstico, disefio, implementacion, avance e impacto de la politica
de movilidad en la CDMX. Como conclusidn, se presenta un resumen de los hallazgos y
recomendaciones generales, complementando las valoraciones y sugerencias especificas
proporcionadas en los capitulos anteriores por el equipo evaluador.

8.1 Pertinencia y solidez del diagnéstico de movilidad

El equipo evaluador llevé a cabo un diagndstico que abarcé el "Analisis del contexto", el "Proceso
participativo" y la "Identificacion de problemas". El objetivo del diagnédstico fue determinar hasta
qué punto la administracion gubernamental de 2018-2024 realizé un andlisis exhaustivo de la
movilidad en la CDMX.

Del diagndstico del “Andlisis del contexto”, se encontré que la administracion
gubernamental 2018-2024 demostré una comprension profunda de la crisis estructural del
sistema de movilidad, identificando areas criticas como la fragmentacion, la ineficiencia y la
inequidad. Si bien este analisis proporciond un marco sélido para la accion, se resaltan los
hallazgos de la administracion en su diagndstico, asi como algunas oportunidades en las areas
criticas para una exploracion ain mas profunda y para una transparencia ain mayor en la toma
de decisiones que se enlistan a continuacion:

® Un sistema fragmentado:

— Identifico problemas clave, como la falta de transparencia en la toma de
decisiones y el uso de recursos publicos, pero, en su diagndstico, no profundizd
en las razones de dicha falta de transparencia ni en las formas especificas en que
se manifiesta.

— Identificd correctamente varios problemas, como la escasa coordinacién entre
los organismos de transporte publico y la relacion conflictiva entre los
concesionarios privados de transporte publico, pero no se proporcionaron
suficientes detalles sobre como estos problemas se manifiestan tanto en la
practica, como en la eficiencia y eficacia del sistema de movilidad.

® Unsistema ineficiente:
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— Identific6 y documentdé minuciosamente las deficiencias existentes en el
transporte publico de la CDMX. Sin embargo, a pesar de la amplitud y
profundidad de este diagndstico, no se proporcioné un contexto mas amplio
sobre las causas del abandono del transporte publico. Simplemente se
generalizd que la causa es meramente consecuencia de la falta de inversion en
mantenimiento e infraestructura.

® Unsistema inequitativo:

— Proporciond una vision general y clara del contexto de desigualdad en la
movilidad urbana de la CDMX, centrandose Unicamente en la perspectiva de la
"ubicacion-tiempo". No obstante, quedd pendiente la inclusidn de otros
aspectos relacionados con la equidad en el acceso al transporte, como la
accesibilidad fisica y la seguridad y vigilancia sin tomar en cuenta los temas
como la politica de desarrollo urbano y el ordenamiento territorial.

e Inseguridad vial:

— Resalté la fragmentacion institucional, las medidas de alcance limitado y la
infraestructura inapropiada como factores contribuyentes a la inseguridad vial.
Sin embargo, hubo areas del contexto que pudieron estudiarse mas a fondo
como detallar las razones subyacentes de la vulnerabilidad de peatones,
ciclistas y motociclistas en cuanto a siniestros de transito.

® Diagnostico técnico:

— Realizé un diagndstico técnico de la problematica de movilidad mismo que se
hizo publico 14 meses después iniciada la administracion. Dicho plazo se
considera excesivo, sobre todo porque durante ese periodo se tomaron
decisiones de politica publica sin un fundamento técnico completo.

En lo que se refiere al "Proceso participativo", desde una perspectiva positiva, es
destacable el esfuerzo por incluir una amplia gama de actores en el proceso de diagndstico de la
movilidad en la CDMX. El 68% de las 3,570 personas que participaron fueron mujeres, lo cual es
un avance en términos de inclusion de género. Ademas, el proceso logré involucrar a ciudadanos,
académicos, representantes del sector publico, asociaciones civiles y el sector privado. Sin
embargo, el proceso enfrenta criticas significativas en términos de exhaustividad vy
representatividad. La falta de datos especificos sobre la participacion de los diferentes sectores y
grupos sugiere que no todos los actores relevantes fueron debidamente identificados o incluidos.
Esta falta de transparencia propicia conflictos post-implementacion y socava la confianza en el
proceso. En cuanto al alcance del proceso participativo, aunque los esfuerzos fueron evidentes
en términos de involucramiento y profundidad, hay brechas significativas en la documentaciony
transparencia. En algunos eventos no fue posible evaluar el grado de cumplimiento de criterios
como informacién, consulta y colaboracidn, lo que sugiere una necesidad de mayor apertura y
documentacion.

En lo que se refiere a la identificacion de problemas, la administracion siguié un enfoque
estructurado y sistematico en la identificacion de problemas de movilidad patentes en la CDMX.
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El equipo evaluador encontré fortalezas en aspectos como la revision documental, la evaluacion

de metodologias y la claridad en la definicion de problemas. Se evidencid asimismo el desarrollo
de un proceso participativo para la elaboracion del PIM Estos atributos reflejan un esfuerzo serio
por parte del gobierno para hacer un diagnédstico preciso de los problemas de movilidad y, por
extension, sugieren un interés en encontrar soluciones fundamentadas en datos y analisis
cuidadosos.

Con este precedente el equipo evaluador emite recomendaciones para las futuras

administraciones:

Elaboracion mas expedita de diagndsticos: Es crucial que las futuras administraciones
agilicen la preparacion y publicacion de diagndsticos técnicos para no legislar a ciegas y
garantizar una mejor participacion ciudadana.

Profundizacion del analisis: Los futuros analisis deben incluir un estudio mas detallado
sobre como los problemas identificados afectan el funcionamiento del sistema. Esto
deberia abarcar elementos como costos, eficacia de los recursos e impacto en distintos
sectores de la poblacidn.

Mayor transparencia: Es fundamental que se publiquen datos detallados sobre la
identificacion de los actores relevantes, la cobertura del proceso y el nivel de
involucramiento de los participantes. Esto ayudara a evitar malentendidos y a fortalecer
la confianza en el proceso.

Inclusion completa: Es crucial que se identifiquen a todos los actores relevantes y se
lleven a cabo los esfuerzos necesarios para lograr su participacion, para evitar soluciones
parciales o sesgadas.

Evaluacidn continua: Se deberia realizar una revision continua del proceso participativo
para asegurarse de que es realmente inclusivo y representativo. Los resultados de esta
revision deberan ser publicos y accesibles para todos.

Profundizacién del involucramiento: No es suficiente informar a los actores relevantes;
deben tener un papel activo en la toma de decisiones. Para ello, seria beneficioso
implementar mas espacios de deliberacion y colaboracion.

Mecanismos de retroalimentacion: Se recomienda implementar canales de
retroalimentacidon que permitan a la ciudadania expresar su satisfaccion o insatisfaccion
con los procesos de consulta y decisiones tomadas.

Evaluacion externa: Para asegurar la objetividad y la transparencia, seria Gtil contar con
evaluaciones periddicas de terceros respecto a la eficacia de los procesos participativos y
de laimplementacion de politicas.

Estudios comparativos: Seria Gtil incorporar lecciones aprendidas de otros modelos de
movilidad urbana tanto a nivel nacional como internacional para enriquecer la vision y la
implementacion de estrategias en la CDMX.

Claridad en la comunicacién: Aunque la consistencia en la comunicacidn se identifico
como una fortaleza, la claridad en la informacion técnica y procedimental debe ser una
prioridad para que el ciudadano comdn pueda entender y participar en los debates.
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e Actualizacion constante: La informacion sobre los problemas de movilidad y las politicas
implementadas debe ser actualizada regularmente y comunicada de manera efectiva ala
poblacion.

8.2 Marco programatico

El entorno regulatorio que sustenta la politica publica de movilidad en la Ciudad de México refleja
una alineacion progresiva con los cambios paradigmaticos en el concepto de movilidad,
elevandola al estatus de derecho humano y enfatizando su naturaleza multidimensional. Esta
renovada vision de la movilidad, que prioriza la sostenibilidad y el bienestar humano, ha
encontrado su camino hacia los marcos juridicos y ahora posee fuerza vinculante, lo que facilita
su integracion en las estrategias de planificacion gubernamental.

Sin embargo, la SEMOVI, a pesar de ser reconocida por la legislacion vigente como la
institucion encargada de la planificacion integral, el control y el desarrollo de la movilidad en la
CDMX, también padece ambigiliedades en la asignacion de responsabilidades, lo que podria
generar obstaculos en su ejecucion de politicas. Esta falta de claridad en la distribucion de
funciones coincide con los desafios apuntados en el diagndstico del Programa Integral de
Movilidad (PIM) 2013-2018, especificamente la fragmentacion y falta de coordinacion entre
entidades gubernamentales.

La administracion actual ha expresado su intencion de superar estas barreras
estructurales, fomentando una mayor colaboracion interdepartamental para abordar de manera
holistica los desafios urbanos. Aunque las ambigliedades en la jurisdiccion y asignacion de
responsabilidades tienden a resolverse de forma pragmatica en funcidon del contexto, una
delimitacion juridica especifica podria contribuir significativamente a la eficiencia en la
implementacion de iniciativas.

Finalmente, el paralelismo entre las directrices de movilidad en el PGCDMX y el PIM 2019-
2024 permite sugerir que el tema ha cobrado mas relevancia en la agenda de desarrollo urbano.
Este alineamiento podria ser resultado de un proceso de diagndstico para el PGCDMX articulado
y el reconocimiento de la movilidad como uno de los ejes centrales en la planificacion estratégica
de la ciudad.

8.3 Disefio de la politica de movilidad implementada

El equipo evaluador realizé un diagndstico en cuanto al "Establecimiento de objetivos, metas 'y
lineas de accidon", " Establecimiento de indicadores de desempefio, monitoreo y evaluacion",
“Identificacion de riesgos y barreras” “Asignacion de recursos” para conocer el alcance del disefio
de la politica de movilidad aplicada en la CDMX con relacidn a los ejes que rigen el derecho a la
movilidad.
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8.3.1 Establecimiento de objetivos, metas y lineas de accion

La evaluacion revelé que existe una secuencia coherente y transversal en la definicion de
objetivos de movilidad para la CDMX. No obstante, el equipo evaluador destaca la demora en la
publicacion del PIM 2019-2024, esencial para la implementacion de soluciones de movilidad. Este
programa tardé casi cuatro afios en publicarse en la Gaceta Oficial, lo que comprometid tanto la
efectividad de las acciones como la confianza ciudadana. Es imperativo actuar con celeridad y
decision en la consolidacidn y ejecucion de politicas.

Adicionalmente, es preocupante que el PGOT de la CDMX aln no se haya publicado
oficialmente, permaneciendo como un proyecto en desarrollo. Aunque esto representa
potencialmente una ventana de oportunidad para mejorar su disefio, la ausencia de metas y ejes
estratégicos es un vacio significativo, especialmente cuando ya se estan ejecutando otros
programas que tienen implicaciones indirectas en el ordenamiento territorial. Una ciudad en
constante cambio como la CDMX necesita directrices holisticas y adaptativas para atender sus
retos.

Con el propdsito de cumplir los objetivos y metas establecidos, la administracion
gubernamental 2018-2024 disefié diversas lineas de accidn para su ejecucion. Sin embargo, el
equipo evaluador identific dentro del PIM 2019-2024 de la CDMX las siguientes oportunidades en
la construccidn de las lineas de accidon atendiendo los principios del derecho a la movilidad.

e Transporte publico de pasajeros:

— Integracion metropolitana: Falta de interoperabilidad con sistemas de transporte
de otras demarcaciones que confluyen en el Area Metropolitana del Valle de
México, lo que limita la accesibilidad.

— Calidad del servicio: No hay un enfoque detallado sobre la calidad del servicio y
la experiencia del usuario.

— Ampliacion y escalabilidad: Se menciona la expansion de la Linea 12 del STC
Metro, pero falta un enfoque en la escalabilidad para futuras expansiones.

— Mantenimiento: Poca atencién a mantenimiento preventivo y sistemas de
informacién al usuario.

— Infraestructura para la electromovilidad: Se enfoca en flotas mas limpias, pero no
aborda infraestructuras de carga y planes de mantenimiento de estas.

— Seguimiento: No hay mecanismos de seguimiento y evaluacion para las medidas
implantadas, lo que dificulta la creacion de lineas base y andlisis de la
implementacidn de metas y objetivos de las politicas definidas.

— Infraestructura vial: Se centra en las condiciones del vehiculo, pero no en el
disefio especifico de la infraestructura vial que afecta la seguridad.

e Movilidad peatonal y ciclista:
— Accesibilidad: No se incluyen medidas para garantizar la accesibilidad durante las
horas pico.
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— Intermunicipal: No hay estrategias detalladas para la colaboracion
intermunicipal en el desarrollo de infraestructura ciclista.

— Zonas periféricas: Falta de accion en zonas periféricas de la CDMX.

— Actualizaciéon de intersecciones: Omite planes para revision continua de
intersecciones intervenidas y su evaluacion.

— Seguimiento: No hay estrategias de seguimiento para biciescuelas o formacion de
operadores de ciclotaxis.

e Transporte vehicular automotor:

— Integracidn de nodos: Se enfoca solo en el nuevo aeropuerto AIFA y omite otros
nodos de transporte clave.

— Inclusividad: Faltan medidas para hacer nuevos esquemas empresariales e
institucionales inclusivos y accesibles.

— Modernizacién: No incentiva la actualizacion de vehiculos privados.

— Vias secundarias (no es atribucién de SEMOVI): Se centra en vialidades primarias,
omitiendo vias secundarias donde también ocurren siniestros y donde se
encuentra la mayoria de los usuarios vulnerables

— Evaluacién: Falta de mecanismo de evaluacidn posterior.

e Acciones transversales:

— Regulacion: No incluye mecanismos para el monitoreo y regulacion efectiva de
servicios de movilidad privada (Sitis).

— Innovacion: No aborda como los datos podrian ser utilizados para impulsar la
innovacion.

— Atencidn al publico: Omite la formacion del personal de atencidn al publico.

— Métricas: No se delinean métricas de rendimiento o responsabilidades claras para
los consejos creados en las Alcaldias.

8.3.2 Establecimiento de indicadores de desempefio, monitoreo y evaluacion

La estructura de indicadores de desempefio y el marco de monitoreo y evaluacion descritos en el
PIM 2019-2024 resulté en un modelo exhaustivo y bien pensado para abordar las diversas
dimensiones de la gestion de la movilidad urbana. A continuacion, se describen los aspectos
positivos y areas de mejora a considerarse en las proximas administraciones.

Aspectos positivos:

e Enfoque jerarquico: El comenzar con un "Eje estratégico general" y desglosarlo hasta
llegar a "Lineas de accidon" permite una jerarquizacion clara y estratégica entre los
objetivos de alto nivel y las actividades especificas para alcanzarlos.

e Especificidad: Los elementos como la “Unidad de medida”, la “Férmula” y la “Linea Base
2019” hacen que los indicadores sean especificos y cuantificables, lo cual es crucial para
cualquier forma efectiva de evaluacién.
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e Temporalidad y metas: Establecer una “Meta 2024” proporciona un horizonte temporal,
lo cual es importante tanto para la planificacién como para la evaluacion. La “Tendencia”
podria ayudar a interpretar la trayectoria del desempefio.

e Verificabilidad: El uso de “Medios de verificacion” afiade un nivel de rigor al marco,
permitiendo que los datos recopilados sean verificables y, por lo tanto, mas confiables.

e Participacion interdepartamental: Al mencionar "Dependencias involucradas" como
fuente, se fomenta la colaboracion y la transparencia entre diferentes entidades
gubernamentales, lo cual es crucial para la efectividad del programa.

e Frecuencia de medicidn: Establecer cuan a menudo se mediran los indicadores puede
ayudar a ajustary reorientar politicas y estrategias de manera oportuna.

Areas de mejora:

e Flexibilidad: Si bien es exhaustivo, el marco puede ser demasiado rigido. Se recomienda
contar con un mecanismo para ajustar indicadores y metas conforme cambien las
circunstancias.

e Participacion de los interesados: No se menciond si hay un mecanismo para incluir la
retroalimentacion de los ciudadanos o de otros grupos de interés, lo que podria afiadir
una dimensién mas completa al marco.

e Indicadores cualitativos: El enfoque se centrd en indicadores cuantitativos. Aunque estos
son mas faciles de medir, los indicadores cualitativos también pueden proporcionar
informacién importante sobre, por ejemplo, la calidad del servicio o el bienestar del
usuario.

e Interconexionesy priorizacion: No esta claro cdmo se abordan las interconexiones entre
diferentes lineas de accidn o indicadores, ni cdmo se priorizan en caso de conflicto entre
ellos.

e Rendicidn de cuentas: Necesario establecer mecanismos especificos para la rendicion de
cuentas, especialmente si los indicadores o metas no se cumplen.

8.3.3 Identificacion de riesgos y barreras

Sobre la identificacion de riesgos y barreras, el equipo evaluador encontrd un espectro de
resistencias politicas que la administracion gubernamental 2018-2024 atendié de forma
diferenciada. Los actores mas recurrentes en la conformacion de riesgos y barreras fueron:
operadores de transporte publico de pasajeros, asociaciones civiles, cooperativas, proveedores
de sistemas inteligentes de movilidad, vecinos de colonias donde se trazan proyectos,
representantes de partidos politicos, entre otros de menor participacion.

Dados los hallazgos, un patrén claro identificado en el diagndstico es la falta de un
proceso participativo genuino y transparente en la planificacion y ejecucion de los proyectos.
Esto ha conducido a riesgos como la erosion de la confianza publica, la oposicion de diferentes
grupos involucrados y la sensacion de que las necesidades de la comunidad no son una prioridad.
Adicionalmente la falta de comunicacion eficaz y protocolos claros en situaciones de crisis o
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controversia se presentd como una barrera recurrente y un riesgo para la efectiva
implementacion de politicas.

En este contexto, el equipo evaluador ofrece recomendaciones aplicables en lo comin
para los diferentes ambitos de transporte y movilidad urbana (transporte publico, movilidad
peatonal y ciclista, y transporte vehicular automotor). Estas recomendaciones generales son
seguidas por consideraciones especificas para cada rubro.

Elementos comunes:

e Marco de consulta ciudadana y didlogo: Establecer un mecanismo de consulta publica
que involucre a todos los grupos de interés. Esta consulta debe realizarse en fases
tempranas de planificacion y disefio, y ser inclusiva para peatones, ciclistas,
automovilistas y usuarios del transporte publico.

e Comunicacion vy socializacion de proyectos: Implementar una comunicacion
transparente y oportuna, utilizando personal especializado y campafas de
sensibilizacion para asegurar que la comunidad comprenda los beneficios y retos de los
proyectos.

e Planificaciény toma de decisiones inclusivas: Involucrar a expertos, sociedad civil y todos
los grupos de interés en el proceso de toma de decisiones. Esto deberia balancear y
validar decisiones politicas y técnicas.

e Evaluacion constante y ajustes: Establecer métricas de desempefio y realizar
evaluaciones periddicas. Ajustar politicas basadas en datos y retroalimentacion
constante.

e Politicas basadas en evidencia: Todas las decisiones y politicas deben estar respaldadas
por estudios técnicos y datos que apoyen su eficacia y seguridad.

Elementos especificos:

e Transporte publico de pasajeros

— Revisidn y Mantenimiento de Infraestructura: Mejorar la supervision y el
mantenimiento preventivo de la infraestructura existente.

— Protocolos de respuesta a emergencias: Desarrollar protocolos especificos para
situaciones de crisis, como manifestaciones o emergencias que afecten la
operatividad de las rutas de transporte.

e Movilidad peatonal y ciclista

— Infraestructura de apoyo: Desarrollar infraestructura especifica como
estacionamientos periféricos y ciclovias para fomentar la movilidad no
motorizada.

— Fomentar la continuidad de proyectos efectivos: Asegurarse de que proyectos
exitosos en el ambito de movilidad peatonal y ciclista tengan continuidad y
expansion.
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Transporte vehicular automotor

— Enfoque integral de movilidad: Asegurarse de que los proyectos y politicas
incorporen una visién amplia que incluya a todos los modos de transporte, con
especial énfasis en la seguridad vial y la reduccién de emisiones del transporte
vehicular.

8.3.1.1 Cambios en el entorno. Ante acontecimientos como la pandemia de COVID-19,

el siniestro en la Linea 12 del Metro y las fallas recurrentes de este sistema de transporte, el actuar

de la administracion gubernamental fue oportuna, sin embargo, el equipo evaluador establece
que se debe:

Establecer protocolos integrales para el transporte publico y la movilidad en casos de
contingencias sanitarias y eventos de fuerza mayor. Esto incluye la creacién de
mecanismos para la integracion de comités de emergencia especializados en movilidad.
Realizar evaluaciones continuas del funcionamiento de los sistemas de movilidad,
abarcando desde su operacién durante condiciones extraordinarias, como la pandemia
de COVID-19, hasta su operacidn bajo condiciones regulares. Esto deberia ir de la mano
con estudios de riesgo, analisis de resiliencia de los sistemas y modelos de operacion bajo
escenarios de crisis para instrumentar respuestas rapidas y eficientes.

Implementar mejoras en la infraestructura, incluyendo medidas o sistemas de ventilacion
adicionales en los sistemas de movilidad, asi como la creacién de infraestructura de
movilidad activa.

Mejorar las medidas de gestion de riesgos y proteccion civil en puntos estratégicos, como
el STC Metro. Esto deberia incluir evaluaciones de las condiciones de las instalaciones
para mitigar cualquier falla estructural que ponga en riesgo la integridad de los usuarios.
Establecimiento de protocolos de mantenimiento y auditorias y revisiones periddicas de
infraestructura basadas en estandares internacionales.

8.3.4 Asignacion de recursos

Basado en los hallazgos del equipo evaluador, se emite la siguiente recomendacién de mejora en

relacion con la asignacion de recursos para la movilidad y transporte en la Ciudad de México:

Planificacion estratégica a largo plazo. Dada la variabilidad anual en el financiamiento, se
recomienda crear un plan estratégico a largo plazo que asegure una asignacion de
recursos coherente y sostenible. Este plan deberia ser lo suficientemente flexible para
adaptarse a cambios en el entorno econémico o politico, pero lo suficientemente robusto
como para mantener el enfoque en los objetivos clave de mejora de la infraestructura del
transporte publico y de promocidn de la movilidad no motorizada.

Implementacién de mecanismos de seguimiento a la efectividad de los recursos
asignados, que permitan la optimizacion de las asignaciones presupuestales.
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8.4 Resultados y avances de la politica de movilidad de la CDMX

El equipo evaluador determind que, de las 77 lineas de accion evaluadas del PIM 2019-2024, la
administracion gubernamental 2018-2024 se ha centrado en mejorar la calidad, eficiencia y
accesibilidad en los siguientes ambitos: 1) el transporte publico; 2) la movilidad peatonaly ciclista;
3) el transporte vehicular automotor; y 4) acciones transversales que abarcan los tres primeros
ambitos.

Tabla 51. Distribucion de lineas de accion por rubro de evaluacion y ejes rectores del derecho a
la movilidad en el PIM 2019-2024

Sustentabilidad y bajo Participacion y Innovacién

Seguridad | Accesibilidad | Eficiencia Igualdad | Calidad Resiliencia Multimodalidad

carbono corresponsabilidad social tecnoldgica

Transporte piblico 24 33 30 27 34 31 28 26 16 4
N!O\-/\lldad peatonaly I 16 15 17 18 14 16 15 16 1
ciclista

Transporte vehicular 10 6 13 2 17 7 8 7 2 u
automotor

Transversal a los 4 P 6 3 8 3 0 0 4 5
rubros anteriores

Fuente: Elaboracion propia, 2023.

Ademas, se destaca que, a un afio de concluir la administracion gubernamental 2018-2024,
se ha logrado un avance cuantificable del 71.25%. Este avance representa un esfuerzo integral de
diversas dependencias de la funcién publica. La Tabla 52 muestra que 43 lineas de accion, mas de
la mitad, tienen un cumplimiento de entre 75% y 100% de avance. La SEMOVI es la dependencia
con mayor responsabilidad en el cumplimiento de estas lineas de accion, con 38 lineas que
representan el 49% del total. No obstante, también son relevantes otras dependencias como
SOBSE, Organismos del SIT y Metrobus, que en conjunto son responsables del 30% de las 77 lineas
evaluadas del PIM 2019-2024.

Tabla 52. Avance de lineas de accidn del PIM 2019-2024 por dependencia responsable a 2023

. 50% de Sin Informacion
Dependencia 51%a75%de 75% a 100%
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Sin embargo, a un afio de concluir la administracion gubernamental 2018-2024, aln

existen lineas de accidn cuyo nivel de avance no se ha precisado, especialmente en los siguientes

temas:

SEMOVI
o Actualizacién del Manual de Dispositivos de Control de Transito
o Programa Fotocivicas
o Efectuar verificativos fisicos y documentales con criterios de seguridad vial a
unidades del transporte publico colectivo concesionado
Organismos del SIT
o Instalar el mecanismo de tarjetas de prepago con sistema de seguridad
antifraude en todos los sistemas de transporte publico
o Implementar el Protocolo de actuacién para primeros respondientes ante casos
de acoso sexual y violencias sexuales en el Sistema Integrado de Transporte

Publico
SSC
o Integracion del sistema automatizado de seméaforos
STC Metro

o Reactivar los Médulos de Viaja Segura en el STC Metro
En este contexto, el equipo evaluador recomienda las siguientes acciones de mejora:

Transparenciay comunicacion: Es fundamental mejorar la transparencia en el reporte del
nivel de avance para todas las lineas de accidn. La informacion debe ser actualizada y
accesible tanto para los organismos evaluadores como para el publico en general.
Coordinacion interinstitucional: Se necesita una mejor coordinacion entre las distintas
dependencias responsables para asegurar que todas las lineas de accion estén siendo
ejecutadasy evaluadas de manera efectiva.

Responsabilidad y rendicion de cuentas: Es crucial identificar y corregir las areas donde
lainformacidn es insuficiente, asegurando que todas las dependencias involucradas sean
responsables de su parte en laimplementacion y reporte de avances.

A continuacién, y a manera de contraste, se presenta una valoracion final y

recomendaciones generales para cada uno de los ejes rectores que garantizan el cumplimiento
del derecho a la movilidad en la CDMX desde una perspectiva externa y holistica. Esto significa
que, mas alla de los avances presentados en el PIM 2019-2024, se toma en cuenta la percepcion
de los avances basada en la investigacion realizada por el equipo evaluador.

8.4.1 Acciones y percepcion en cuanto a Seguridad

La percepcion ciudadana de inseguridad es alta, particularmente en el transporte plblicoy en la
movilidad activa, que incluye a peatones y ciclistas. Por ejemplo, en el sondeo ciudadano
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aplicada, un 43% de este grupo considerd mala la seguridad en las calles y un 50% de los usuarios
de transporte publico también mostrd preocupacion. Ademas, un alto porcentaje siente que el
acoso y la violencia de género son problemas significativos en varios sistemas de transporte. Sin
embargo, hay sistemas como el Metrobus y el Cablebus que recibieron mejores evaluaciones en
cuanto a seguridad.

Académicos y miembros de la sociedad civil consideran positivas ciertas intervenciones
como la mejora de lailuminacidny la creacion de Senderos Seguros, pero critican la ineficacia del
programa de Fotocivicas para mejorar la seguridad vial. Sugieren un enfoque mas integral que
atienda problemas mas amplios como el acoso y la seguridad vial.

Por su parte, los funcionarios publicos destacan avances como nuevos vehiculos de
transporte equipados con camaras de seguridad y capacitacion para los operadores, aunque
admiten la falta de eficacia en la aplicacion de las Fotocivicas, que atribuyen en parte al aumento
del uso de motocicletas debido a la pandemia de COVID-19y a la falta de recursos humanos en la
Policia de Transito.

Como valoracién, aunque hay cierto acuerdo en la necesidad de mejorar la seguridad en
la movilidad, hay discrepancias en cuanto a la eficacia de las medidas implementadas. Mientras
que la administracion publica se enfoca en soluciones mas especificas, la percepcion general es
que se necesita un enfoque mas integral para abordar eficazmente la seguridad en la movilidad
en la CDMX.

Aspectos positivos:

e Mejoras en la iluminacidon y senderos seguros: Estas medidas son apreciadas y se
consideran efectivas en aumentar la percepcion de seguridad.

e Transporte seguro: Metrobus y Cablebus son percibidos como seguros en términos de
acoso y violencia de género, lo que se atribuye a inversiones y caracteristicas especificas
de estos sistemas.

e Tecnologia de vigilancia: Las camaras de seguridad en nuevas unidades de transporte y
la conexidn con el sistema C5 son vistas como aportes a la seguridad.

Aspectos negativos:

e Alta percepcion de inseguridad: Notablemente alta en el transporte publico, con
porcentajes preocupantes en grupos como peatones, ciclistas y usuarios de transporte
publico como microbusesy autobuses.

e Acoso y violencia de género: Persisten en gran medida en casi todos los modos de
transporte.

e Seguridad vial: Las Fotocivicas no han tenido el efecto deseado y hay una tasa creciente
de fatalidades.
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Desafios pendientes:

e Ineficacia de las fotocivicas: Se reconoce en multiples sectores, pero no hay consenso
sobre las soluciones.

e Medidas paliativas: Iniciativas como vagones exclusivos para mujeres se consideran
insuficientes.

e Falta de coordinacién y enfoque integral: Hay una desconexidon entre las medidas
adoptadas por la administracion pablicay las necesidades percibidas por la sociedad civil
y los expertos.

Recomendaciones:

e Revision de fotocivicas: Se podria realizar un estudio mas detallado para entender su
ineficacia y redisefar el programa.

e Enfoque integral: Un plan integral que aborde tanto la seguridad personal como la
seguridad vial podria ser mas efectivo.

e Participacion ciudadana: Incluir a la sociedad civil y expertos en el disefio y evaluacion de
politicas podria enriquecer las soluciones.

e Educacién y capacitacion: Programas educativos para conductores y pasajeros podrian
contribuir a un ambiente mas seguro.

e Uso de tecnologia: Aprovechamiento de la tecnologia para monitoreo masivo y para el
analisis de datos, lo que podria brindar informacidon mas profunda sobre las
problematicas y sus posibles soluciones.

8.4.2 Acciones y percepcion en cuanto a Accesibilidad

La administracion gubernamental 2018-2024, para mejorar la accesibilidad en el transporte
publico, hatrabajado en la adaptacion de interseccionesy en incorporar criterios de accesibilidad
en diversas formas de transporte, como Metrobus, Metro y Tren Ligero. Ademas, se han adquirido
nuevas unidades de transporte que cumplen con criterios de accesibilidad universal.

La percepcion ciudadana generalmente es positiva respecto a estos cambios, aunque hay
areas como el Tren Ligero donde la opinidn es mayormente negativa. Funcionarios publicos
argumentan que se ha avanzado en la creacién de una red de transporte mas conectada y
accesible, aunque admiten que aln hay rezagos, especialmente en zonas periféricas y en el
transporte concesionado.

Sin embargo, miembros de la academia y la sociedad civil critican que la administracion
aun prioriza la infraestructura para automoviles particulares y sefialan que no hay una politica
publica respecto a la accesibilidad mas alla del transporte pulblico ya que, sefialan, la
accesibilidad en la infraestructura urbana, en su mayoria, esta practicamente desconectada de
los avances que ha habido en algunos sistemas de transporte en la materia. Ambas partes
coinciden en que se han hecho avances significativos, pero ain resta mucho por hacer. El equipo
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evaluador destaca la falta de transparencia en la implementacion de politicas y la necesidad de
abordar los rezagos en ciertas areas.

Aspectos positivos:

e Intervenciones a intersecciones: Se intervinieron casi 200 intersecciones para garantizar
la movilidad accesible.

e Adquisicion de nuevas unidades: Se han comprado 293 nuevos trolebuses y 467
autobuses para RTP, todos con criterios de accesibilidad universal.

e Percepcion ciudadana positiva: El sondeo ciudadano indica que un bajo porcentaje de la
poblacion considera que la accesibilidad en varios modos de transporte es mala o muy
mala.

e Mejora de la red de transporte: Se ha reforzado la red de transporte con nuevas
conexiones y estandares de accesibilidad, beneficiando al 47% de la poblacién con un
sistema de transporte cercano.

Aspectos negativos:

e Accesibilidad en Tren Ligero: El 66% de los ciudadanos sondeados considera que la
accesibilidad en Tren Ligero es mala o muy mala.

e Transporte concesionado rezagado: Las unidades de transporte concesionado siguen
adquiriendo unidades con tres escalones, lo que limita su accesibilidad.

e Zonas periféricas: El 53% de la poblacién que vive en zonas periféricas alin no tiene acceso
a una red de transporte estructurado cercano.

e Falta de una politica publica clara: Segiin miembros de la academia y la sociedad civil, la
administracion actual no tiene una politica publica clara sobre accesibilidad.

Desafios pendientes:

e Mejoraen el Tren Ligero y transporte concesionado: Hay un rezago significativo en estos
modos de transporte en términos de accesibilidad.

e Extension a zonas periféricas: Es necesario mejorar la accesibilidad en estas areas, donde
habita el 53% de la poblacion, que incluya no sélo la accesibilidad en el transporte, sino
también en la infraestructura urbana que conecta con los diferentes sistemas de
transporte

e Politica publicaclaray transparente: Necesidad de elaborary comunicar una politica mas
claray transparente sobre la accesibilidad en el transporte.

Recomendaciones:

e Invertir en el Tren Ligero y transporte concesionado: Redefinir el disefio de las nuevas
unidades para que sean totalmente accesibles.
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e Extender la red a zonas periféricas: Desarrollar planes para extender la red de transporte
estructurado a zonas periféricas de la CDMX.

e Transparencia y comunicacion: Mejorar la transparencia en la implementacion y
resultados de las politicas de accesibilidad.

e Involucrar a la sociedad civil y academia: Establecer canales de comunicacion y consulta
con estos grupos para mejorar las politicas existentes.

8.4.3 Acciones y percepcion en cuanto a Eficiencia

De acuerdo con los resultados del sondeo ciudadano realizado en esta evaluacidn, la percepcion
del tiempo de traslado en varios modos de transporte publico varia, siendo generalmente mas
baja en comparacion con el transporte privado. Por ejemplo, solo el 28% de los usuarios de
transporte concesionado consideran que sus tiempos de traslado son buenos o muy buenos,
mientras que, en el caso del transporte privado, el 100% de los usuarios de motocicleta
consideran sus tiempos de traslado como muy buenos.

Para mejorar la eficiencia, la administracion gubernamental 2018-2024 ha invertido en la
renovacion de flotas de autobuses y trolebuses, la construccion de nuevas lineas de Cablebusy la
rehabilitacion de vias del Tren Ligero, entre otras medidas. También se ha lanzado una tarjeta de
Movilidad Integrada (MI-Tarjeta) para unificar los pagos en diferentes tipos de transporte publico.
A pesar de estas medidas, existen zonas en la ciudad donde la eficiencia ha disminuido, en parte
debido al cierre temporal de lineas del Metro para su rehabilitacion.

Tanto funcionarios como miembros de la sociedad civil coinciden en que, aunque hay
avances, todavia se necesitan mejoras significativas, especialmente en el mantenimiento de
todas las lineas del Metro. El equipo evaluador critica la falta de datos concretos que permitan
evaluar el impacto de las intervenciones gubernamentales en la eficiencia del transporte.

Aspectos positivos:

e Renovacion y expansion del transporte publico: El informe sefiala que ha habido un
esfuerzo significativo para renovary expandir la flota de trolebuses y autobuses, asi como
para crear nuevas lineas de Cablebus.

e Innovacion tecnoldgica: La introduccion de la nueva tarjeta de Movilidad Integrada (M-
Tarjeta) que simplifica el pago en varios modos de transporte publico es otro punto
positivo.

e Satisfaccion en modos alternativos: Los modos de transporte alternativos como el uso de
bicicletas y caminar tienen altas tasas de satisfaccion seglin el Grupo de Movilidad Activa.

e Participacion de la sociedad civil: Hay un reconocimiento general de que se han realizado
avances significativos en la oferta de modos de movilidad, segln diversos miembros de
la sociedad civil.
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Proyectos de infraestructura: Construcciéon de puentes vehiculares y mejoras en
carreteras para el transporte en automovil particular.

Impacto positivo en zonas periféricas: Las nuevas lineas de Cablebus han mejorado los
tiempos de traslado en zonas que previamente carecian de sistemas estructurados.

Aspectos negativos:

Percepcion de ineficiencia: Solo un pequefio porcentaje de usuarios considera que los
tiempos de traslado en transporte publico son buenos.

Fallas en el Metro: Problemas operativos y fallas en sistemas criticos como el Metro
afectan la percepcion de la eficiencia.

Desigualdad asimilada: Hay un reconocimiento de que los usuarios del transporte publico
y del espacio puUblico sufren de desigualdades, deficiencias y omisiones en términos de
infraestructura, accesibilidad, seguridad, etc. y, por tanto, emplean estrategias y adoptan
comportamientos para reducir el impacto de estas en sus trayectos y, en general, en su
vida cotidiana.

Falta de informacién: El informe sefiala que no se proporciond informacién suficiente
para evaluar el impacto real de las mejoras en el transporte.

Desafios pendientes:

Mantenimiento del Metro: Es crucial realizar mantenimientos a todas las lineas del metro
para mejorar la calidad del servicio.

Evaluacion de proyectos: Hace falta informacion que permita evaluar de manera objetiva
los avances en la eficiencia del transporte.

Resolucion de desigualdades: Debe abordarse la cuestion de la desigualdad asimilada en
el transporte publico.

Seguridad y accesibilidad: Mejorar estos aspectos podria aumentar la satisfaccion general
con el transporte publico.

Recomendaciones:

Mantenimiento integral: Realizar un programa de mantenimiento integral para todas las
lineas del Metro.

Transparencia y datos: Mejorar la transparencia y proporcionar datos para permitir una
evaluacion precisa de los proyectos de transporte.

Escuchar a los usuarios: Realizar mas encuestas con la ciudadania y sectores clave, y
utilizar la retroalimentacion para priorizar areas para la mejora.

Fomentar la movilidad activa: Continuar con el desarrollo de infraestructuras que
fomenten el uso de bicicletas y caminar como una forma valida de transporte.

Regular y controlar: Asegurar que las vias exclusivas para ciertos tipos de transporte no
sean invadidas, mejorando la eficiencia de estos sistemas.
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e Vincular las politicas orientadas hacia la erradicacion de desigualdades en el transporte
publico con las politicas orientadas al ordenamiento territorial y desarrollo urbano.

8.4.4 Acciones y percepcion en cuanto a Igualdad

De acuerdo con el sondeo realizado para esta evaluacion, la mayoria de los usuarios de diferentes
modos de transporte publico consideran que las tarifas son accesibles. La administracion ha
trabajado en expandir y mejorar el transporte en areas periféricas y en construir infraestructuras
como ciclovias y biciestacionamientos. Sin embargo, aln existen desafios, especialmente en
alcaldias como Cuajimalpa, Magdalena Contreras y Milpa Alta donde no se han construido
sistemas de transporte estructurados. En Xochimilco, no obstante, se implementd la linea 5 de
Metrobus asi como se reconstruyd la linea del tren ligero.

Tanto la administracion como la sociedad civil y la academia reconocen la necesidad de
un enfoque mas integral que no solo mejore el transporte, sino que también incorpore la
planeacién urbana para un desarrollo mas equitativo de la ciudad. El equipo evaluador destaca
que, aunque se han dado pasos positivos para disminuir la desigualdad en la movilidad, falta un
enfoque holistico y una atencion especifica a la igualdad de género en los sistemas de transporte.

Aspectos positivos:

e Tarifas asequibles: El sondeo muestra que la mayoria de los grupos sondeados
consideran que las tarifas de los diversos sistemas de transporte son buenas o muy
buenas, lo que contribuye a la accesibilidad.

e Construccion en zonas desfavorecidas: La administracion ha centrado su atencion en
zonas que carecian de transporte estructurado, reduciendo asi la desigualdad territorial.

e Inversion en infraestructura ciclista: La construccion de ciclovias y biciestacionamientos
masivos es un avance positivo.

e Expansion de servicios: Se han introducido o expandido sistemas como el Cablebus y el
Trolebus Elevado para atender areas periféricas.

e Reconocimiento social: Tanto la academia como la sociedad civil han expresado una
opinidn generalmente favorable hacia los esfuerzos de la administracion en la mejora de
la movilidad.

Aspectos negativos:

e Falta de un enfoque integral: Las politicas implementadas se han centrado mas en el
transporte que en un enfoque mas holistico que integre el desarrollo urbano. En
respuesta a esta observacion, SEMOVI sefialé que no se presenta un estudio con
metodologia del que resulte la aseveracién de ausencia de enfoque integral en la
planeacion de distintas acciones, programas y estrategias de movilidad. Asimismo, es
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importante aclarar que la rectoria del desarrollo urbano corresponde al Instituto de
Planeacion Democratica y Prospectiva.

Desafios pendientes:

e Integracion con desarrollo urbano: Es necesario alinear las politicas de transporte con las
de desarrollo urbano y ordenamiento territorial.

e Atender zonas desfavorecidas: Las alcaldias mencionadas necesitan atencion especial
para abordar las desigualdades en el transporte.

e Igualdad de género: Faltan informacion y acciones especificas dirigidas a garantizar la
igualdad para las mujeres en los sistemas de transporte.

Recomendaciones:

e Desarrollar un plan integral: Crear un plan que integre el transporte con el desarrollo
urbano y otros factores sociales.

e Inversion focalizada: Dirigir mas inversiones hacia las zonas desatendidas mencionadas
para reducir la desigualdad.

e Inclusion de género: Implementar medidas especificas que aborden la seguridad y
accesibilidad para las mujeres en los sistemas de transporte.

e Transparenciay seguimiento: Publicar datos y métricas claras para evaluar la efectividad
de las politicas implementadas.

e Ampliar el didlogo: Incluir a mas grupos de la sociedad civil y la academia en el proceso
de toma de decisiones para un enfoque mas holistico.

8.4.5 Acciones y percepcion en cuanto a Calidad

La administracion gubernamental 2018-2024 se centré en mejorar la calidad del sistema de
movilidad en diversos aspectos. Esto incluyd la creacion de un sistema integrado de movilidad y
la conexidn de nuevas infraestructuras de transporte. Se han iniciado una serie de programas y
proyectos como la integracion de diferentes modos de transporte plblico, modernizacion de la
flota de autobuses y la construccion de nuevas lineas de CablebUls y Metrobds.

De acuerdo con el sondeo realizado como parte de esta evaluacion, la percepcion publica
sobre el mantenimiento y la infraestructura de varios sistemas de transporte es en general
positiva, destacando especialmente Cablebls y Metrobus. Sin embargo, el Metro de la CDMX
recibio criticas, ya que solo el 35% de los sondeados considera que su mantenimiento es bueno o
muy bueno. De manera similar, hay sistemas como la infraestructura para microbuses y combis
que tienen una percepcidn negativa en términos de calidad y estado.

Respecto al transporte no motorizado, la infraestructura para ciclovias y peatones recibid
una percepcion mixta. Aunque se han realizado proyectos como la Ciclovia Insurgentes y la
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extension de la red de ciclovias, ain hay margen de mejora. En cuanto a la ampliacion de rutas 'y
lineas de transporte publico, Cablebus de nuevo destacé con una evaluacion positiva del 100%,
mientras que el Metro se quedd atras con solo un 37% de aprobacion en este aspecto.

Durante las entrevistas con funcionarios gubernamentales, se destacaron los esfuerzos
para mejorar la accesibilidad y la eficiencia del sistema de transporte, como la ampliacion de las
lineas 3,4y 5 del Metrobusy la renovacion de flotas con caracteristicas de accesibilidad universal.
Los funcionarios también subrayaron proyectos futuros como la rehabilitacion integral de la
Linea 1 del Metro, que impactara positivamente en la mayoria de las lineas del sistema.

Sin embargo, tanto los funcionarios como miembros de la sociedad civil y la academia
reconocieron que hay desafios pendientes. Hay un consenso sobre la necesidad de un enfoque
mas integral que no solo mejore la infraestructura, sino también aborde aspectos como la
accesibilidad, la seguridad, el confort y la sostenibilidad del sistema de transporte.

Aspectos positivos:

e Percepcion general positiva: Segun el sondeo ciudadano, la mayoria de los sistemas de
transporte publico tienen una percepcidon mayoritariamente positiva en cuanto a
mantenimiento e infraestructura.

e Innovacion y expansion: La introduccion de nuevos sistemas como el Cablebds y la
ampliacidn de lineas existentes de Metrobus, Trolebus y RTP han sido bien recibidas.

e Accesibilidad: Mejora en la accesibilidad universal y en el acceso al transporte publico en
zonas periféricas.

e Mantenimiento: En general, el mantenimiento de sistemas como Metrobus, RTP, Trolebds
y Cablebus ha sido valorado positivamente.

e Movilidad activa: Se han realizado proyectos significativos como la Ciclovia Insurgentes,
los Cruces Seguros y la extension de la red de ciclovias.

Aspectos negativos:

e Percepcion negativa del Metro: El Metro tiene una percepcion de mantenimiento e
infraestructura notablemente baja.

o Infraestructura deficiente: Las combis, microbuses y autobuses convencionales tienen
una baja puntuacion en la percepcion de la infraestructura.

Desafios pendientes:

e Ampliacion de oferta de transporte: Pese a las mejoras, aun hay areas que podrian
beneficiarse de una oferta de transporte mas amplia y diversa.

e Mejorar la infraestructura para la movilidad activa: Necesidad de enfocarse mas en la
calidad de las ciclovias y pasos peatonales.
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Recomendaciones:

e Revision y mejora del Metro: Dado que el Metro es un componente critico del sistema de
transporte, se requiere una revision y actualizacion exhaustivas.

e Participacion ciudadana: Involucrar a la sociedad civil y a la academia en la planificacion
y supervision del sistema de transporte.

e Inversiones focalizadas: Dirigir inversiones hacia las areas con las percepciones mas
negativas para mejorar la calidad y la eficiencia del sistema de transporte.

8.4.6 Acciones y percepcion en cuanto a Resiliencia

En la CDMX, el concepto de resiliencia en la movilidad se entiende como la capacidad del sistema
para resistir y recuperarse de eventos imprevistos de manera sostenible. Sin embargo, este
concepto no esta profundamente arraigado ni en la administracion publica ni en la sociedad civil
y la academia. Hay avances en algunos aspectos de la movilidad, pero la resiliencia sigue siendo
un objetivo pendiente. Un ejemplo especifico es el sistema RTP, que tiene como funcidn cubrir la
demanda emergente de otros sistemas como la Linea 1y Linea 12 del STC Metro. De acuerdo con
integrantes de sociedad civil, este sistema ve afectada su frecuencia de operacion al tener que
apoyar otros sistemas en situaciones emergentes, lo que a su vez resalta la falta de resiliencia.

Funcionarios también indicaron que la capacidad de la policia de transito se ve afectada,
ya que esta mas enfocada en agilizar el transito vehicular donde operan servicios emergentes. En
resumen, la ciudad enfrenta desafios en la construccion de un sistema de movilidad resiliente que
integre de manera coherente aspectos de calidad, seguridad y sostenibilidad. Se subraya la
necesidad de un enfoque mas integral para alcanzar la resiliencia deseada en la movilidad de la
ciudad.

Desafios pendientes:

e Hacer que el concepto de resiliencia sea un componente integral de las politicas y
practicas de movilidad, entendido y adoptado por todas las partes interesadas.

e Abordar la falta de un enfoque integral que combine calidad, seguridad, y sostenibilidad
en las estrategias de resiliencia.

e Mejorar la coordinacion entre diferentes sistemas de transporte como RTP y STC para que
el apoyo en situaciones emergentes no comprometa la eficiencia de los sistemas
individuales.

8.4.7 Acciones y percepcion en cuanto a Multimodalidad

De acuerdo con los resultados del sondeo realizado en esta evaluacion, la mayoria de los usuarios
del transporte publico y de movilidad activa consideran que la conectividad es buena o muy
buena en diferentes modos de transporte como Metrobus, autobus y Tren Ligero.
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La administracion ha tomado medidas para mejorar la multimodalidad, destacando la
renovacion del CETRAM Indios Verdes, una obra que integra varios sistemas de transporte y que
ha mejorado las condiciones de iluminacion y ordenamiento en sus instalaciones. Este esfuerzo
ha sido generalmente bien recibido por la sociedad civil y la academia.

Sin embargo, a pesar de los avances, existen desafios significativos. Falta informacion
completa sobre el impacto de las medidas implementadas y persisten areas de oportunidad,
como la interconexién de ciclovias, la seguridad en estaciones del Cablebus y la violencia de
género en los CETRAM.

El equipo evaluador subraya la necesidad de una estrategia de transporte mas unificada
y holistica que incluya no solo la eficiencia y accesibilidad, sino también la seguridad y el
bienestar del usuario para responder de manera efectiva a las necesidades de su diversa base de
usuarios.

Aspectos positivos:

e Percepcion ciudadana positiva: El informe muestra que una mayoria significativa de la
poblacidon sondeada tiene una percepcion positiva sobre la multimodalidad en diversos
modos de transporte en la CDMX.

e Avances en multimodalidad: Se destacan mejoras significativas en el CETRAM Indios
Verdes, que es un nlcleo importante para la multimodalidad en la CDMX.

e Iniciativas gubernamentales: El gobierno ha tomado acciones como mejorar la
iluminacion y reordenar el comercio en los CETRAM, lo que contribuye a una mejor
experiencia del usuario.

e Crecimiento de ciclovias: La sociedad civil y la academia reconocen el aumento en la
construccion de ciclovias, que contribuyen a la multimodalidad.

Aspectos negativos:

e Carencia de enfoque multimodal e integral: A pesar de los avances, la estrategia de
transporte todavia no es completamente multimodal ni integral.

Desafios pendientes:

e Seguridad en sistemas alimentadores: Es necesario asegurar que los sistemas que
alimentan a la red principal de transporte sean seguros para los usuarios.

e Violencia de género: Este es un tema critico que necesita atencion inmediata,
especialmente en lugares como los CETRAM.

Recomendaciones:
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e Transparenciay seguimiento: Implementar mecanismos de transparencia y seguimiento
para evaluar el estado y la efectividad de las acciones implementadas por la
administracion.

e Estrategia multimodal: Desarrollar e implementar un plan de transporte integral y
multimodal que incluya todos los modos de transporte y sus interconexiones.

e Foco en seguridad: Priorizar la seguridad en todos los aspectos, incluyendo la
infraestructura ciclista y los sistemas de transporte alimentadores.

e Participacion ciudadana y de expertos: Involucrar a la sociedad civil y la academia en el
proceso de toma de decisiones para asegurar que las soluciones sean integralesy eficaces.

8.4.8 Acciones y percepcion en cuanto a Sustentabilidad y bajo carbono

En la CDMX, la sustentabilidad y la movilidad de bajo carbono son consideradas esenciales para
mejorar la calidad de vida y el medio ambiente. La sociedad civil y la academia han reconocido
avances positivos en la infraestructura ciclista y la modernizacion de sistemas de transporte
publico como el RTP, Metrobusy Trolebus. No obstante, destacan que el transporte de carga sigue
siendo una fuente significativa de contaminacion que alin no esta regulada adecuadamente.

Por su parte, la administracion gubernamental 2018-2024 ha sefialado logros en la
implementacidn de transporte sustentable. Entre estos se encuentran nuevas lineas de Cablebus
y Trolebus Elevado, la electrificacion de la Linea 3 del Metrobus y la sustituciéon de unidades
antiguas por camiones menos contaminantes que usan energias renovables. A pesar de estos
avances, admiten que el proceso es gradual y ain hay aspectos pendientes, como la regulacion
del transporte de carga, que, debido a la nueva Ley de Movilidad y Seguridad Vial Federal, escapa
de su jurisdiccion.

Aspectos positivos:

e Existe un reconocimiento generalizado por parte de la sociedad civil y la academia del
crecimiento en la infraestructura ciclista y de la renovacion de la flota de RTP, Metrobus y
Trolebus, lo cual promueve una movilidad mas sustentable.

e La administracion gubernamental ha realizado inversiones significativas en la
implementacion de transporte sustentable y de bajas emisiones, como las lineas de
CablebUsy el Trolebus Elevado.

e Se han tomado medidas para reemplazar unidades de transporte antiguas vy
contaminantes con vehiculos mas eficientes y menos dafiinos para el medio ambiente.

Aspectos negativos:

e Lasfacultades para regular el transporte de carga federal han sido retiradas al Gobierno
de la capital seglin la nueva Ley de Movilidad y Seguridad Vial Federal.
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e No se han llevado a cabo acciones efectivas para desincentivar el uso del automévil, que
es un importante emisor de contaminantes a nivel local.

Desafios pendientes:

e Promover medidas que desincentiven el uso del automdvil como modo de transporte.
e Asegurar que la modernizacion y la sostenibilidad se extiendan a todos los modos de
transporte, incluidos aquellos que son fuentes importantes de contaminacion.

Recomendaciones:

e Abogar por cambios en la legislacion federal o trabajar en colaboracién con el gobierno
federal para encontrar formas de regular el transporte de carga y reducir su impacto
ambiental.

e Implementar politicas que desincentivan el uso del automdvil, como tarifas de
congestion, expandir el programa de parquimetros y de estacionamiento publico, o
incentivos para usar el transporte publico.

e Continuar con la modernizacion de los sistemas de transporte existentes y expandir la
infraestructura para modos de transporte sostenibles, como el ciclismo y el caminar.

e Evaluar el impacto de las politicas implementadas y ajustarlas segin sea necesario para
asegurar que estén alineadas con los objetivos de sostenibilidad y reduccion de la huella
de carbono.

8.4.9 Acciones y percepcion en cuanto a Participacion y corresponsabilidad social

Durante la evaluacion ha sido recurrente la mencién de una mayor apertura en el proceso
participativo e involucramiento de otros sectores ajenos a la funcion publica durante los procesos
de disefio de politicas publicas, atendiendo sus comentarios, analisis y observaciones.

En conclusidn, el equipo evaluador considera necesario:

e Profundizacién del involucramiento: No es suficiente informar a los actores relevantes de
diversos sectores; deben tener un papel activo en la toma de decisiones. Para ello, seria
beneficioso implementar mas espacios de deliberacion y colaboracion.

e Mecanismos de retroalimentacion: Se recomienda implementar canales de
retroalimentacidon que permitan a la ciudadania expresar su satisfaccion o insatisfaccion
con los procesos de consulta y decisiones tomadas.

8.4.10 Acciones y percepcion en cuanto Innovacion tecnolégica

El sondeo ciudadano realizado en el contexto de los sistemas de movilidad de la CDMX muestra
una percepcion generalmente positiva sobre la innovacion tecnoldgica en la mayoria de los
servicios de transporte. Por ejemplo, del sondeo realizado, un 82% del Grupo de Transporte
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Publico valoré positivamente la tecnologia en Metrobds, y cifras similares o mejores se observan
para Trolebds y Cablebus. Sin embargo, esta percepcion positiva no es universal; solo un 15%
opind que los microbuses y autobuses son buenos en términos de innovacion tecnoldgica, y el
Metro también cuenta con una percepcion relativamente baja (47%).

Funcionarios de la administracion gubernamental 2019-2024 resaltaron varios avances
en innovacion tecnoldgica, como la implementacion de una Tarjeta de Movilidad Integrada y la
modernizacion de la flota de autobuses. Estas mejoras fueron corroboradas por miembros de la
sociedad civil y la academia, a pesar de que también sefialaron deficiencias, en particular, la falta
de aprovechamiento de la tecnologia en la seguridad vial.

Aspectos positivos:

e Existe una percepcion generalmente positiva sobre la innovacion tecnoldgica en la
mayoria de los sistemas de movilidad en la Ciudad de México, particularmente en
sistemas como Metrobus, Trolebus y Cablebds.

e Se han implementado diversas innovaciones tecnoldgicas como la Tarjeta de Movilidad
Integrada, programas de Fotocivicas, la electrificacion de ciertas lineas de transporte y la
digitalizacion de tramites.

e Tanto los funcionarios gubernamentales como miembros de la sociedad civil y la
academia reconocen que ha habido avances significativos en la innovacion tecnoldgica
en los sistemas de transporte.

Aspectos negativos:

e A pesar de los avances, ciertos sistemas y modos de transporte como el Metro y el
transporte publico concesionado tienen una baja percepcidn en términos de innovacion
tecnoldgica.

e La innovacién tecnoldgica en la infraestructura para la movilidad activa como
infraestructura peatonal y ciclovias tiene una percepcion ain mas baja.

e No se esta aprovechando completamente el componente tecnoldgico en areas como la
seguridad vial y la captacion de infracciones a través de camaras y radares.

Desafios pendientes:

e Ampliar la innovacion tecnoldgica a sistemas de transporte que actualmente tienen un
rezago, como el Metro y el transporte publico concesionado.

e Mejorar lainnovacion tecnoldgica en infraestructura para la movilidad activa.

e Utilizar la tecnologia existente para fortalecer y automatizar aspectos que mejoren la
seguridad vial y la aplicacion del reglamento de transito.
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Recomendaciones:

e Realizar una evaluacion detallada de los sistemas de transporte con rezago tecnoldgico
para identificar reas de mejoray asignar recursos para su modernizacion.

e Impulsar la investigacion y el desarrollo para encontrar soluciones tecnoldgicas que
puedan ser aplicadas a la infraestructura de movilidad activa.

e Optimizar el uso de tecnologias existentes como camaras y radares para mejorar la
seguridad vial y la eficiencia en la captacion de infracciones, generando y analizando data
proveniente de estas tecnologias.

e Mantener un dialogo abierto con todos los actores relevantes, incluida la sociedad civil y
la academia, para asegurarse de que las estrategias de innovacion tecnoldgica sean
integrales y estén alineadas con las necesidades y percepciones del publico.

8.5 Conclusiones

La administracion gubernamental 2018-2024 ha logrado avances significativos en varios ejes,
destacandose en la mejora de la calidad, eficiencia y accesibilidad del transporte publico,
movilidad peatonal y ciclista, y transporte vehicular automotor. Se ha mostrado un esfuerzo
integral en cumplir con los objetivos planteados, alcanzando un avance general del 71.25% en las
lineas de accién evaluadas del PIM 2019-2024. Sin embargo, persisten areas de mejora en
términos de transparencia, profundizacion del analisis y la necesidad de coordinar mejor entre
las distintas dependencias responsables.

El diagndstico realizado por la administracion ha sido exhaustivo y profundo,
identificando problemas estructurales en el sistema de movilidad de la CDMX, como la
fragmentacion, ineficiencia e inequidad. La evaluacion de las lineas de accion del PIM 2019-2024
refleja un esfuerzo considerable basado en un analisis sélido de la dindmica de movilidad,
desarrollo urbano y condiciones sociales. No obstante, se identifican areas donde el analisis
podria haberse profundizado, como la inclusidon de aspectos adicionales relacionados con la
equidad y un estudio mas detallado de la vulnerabilidad de los usuarios.

La politica de movilidad muestra congruencia en sus objetivos y estrategias con el
diagnéstico realizado, aunque la implementacion ha enfrentado desafios, como la demora en la
publicacion del Programa Integral de Movilidad (PIM) y la falta de un Plan General de
Ordenamiento Territorial (PGOT). Las lineas de accion propuestas reflejan los problemas
identificados y han alcanzado un buen nivel de cumplimiento, aunque se sugieren mejoras en
areas de planeacion metropolitana, el mantenimiento preventivo y una mejor coordinacion
interinstitucional.

Las estrategias de movilidad han intentado abordar las desigualdades sociales y
territoriales con un esfuerzo significativo en la inclusion de diversos actores y la perspectiva de
género en el proceso participativo. Sin embargo, se necesita una mayor representacion y
participacion de todos los sectores. La falta de medidas especificas para garantizar accesibilidad
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y seguridad en zonas periféricas destaca como un area de mejora. A pesar de esto, la
administracion ha mostrado avances en la ejecucion de lineas de accion que buscan mitigar estas
desigualdades como lo ha sido sistemas como el Cablebdus, reflejando un compromiso con la
inclusion social.

La evaluacidon muestra avances en varios aspectos de la movilidad, incluyendo la
comodidad y rapidez, aunque persisten desafios en la seguridad vial y publica. Las medidas de la
administracion han tenido un impacto positivo en la seguridad de los viajes, pero se necesita
mayor enfoque en la infraestructura y en la vulnerabilidad de los usuarios. La accesibilidad ha
mejorado en general, especialmente con el avance en el transporte publico, aunque adn hay
areas, especialmente en zonas periféricas, que requieren atencion adicional.

Los retos para la movilidad en la CDMX en un contexto de recuperacién econémica
pospandémica incluyen la necesidad de protocolos integrales para situaciones de crisis, como
contingencias sanitarias, y mejorar la infraestructura de transporte publico y movilidad activa. Se
recomiendan medidas de gestion de riesgos, evaluaciones continuas y mejoras en la
comunicacion y socializacion de proyectos. Ademas, es crucial fomentar una planificacién
estratégica a largo plazo y asegurar la sostenibilidad financiera de los proyectos. La
administracion ha avanzado significativamente en varias lineas de accion, pero aln existen areas
que requieren mayor atencién y coordinacion para asegurar una recuperacion econdémica
efectivay sostenible.

En materia de sostenibilidad ambiental del transporte, se han observado avances en la
implementacidn de flotas mas limpias y en la infraestructura para la electromovilidad, aunque
aun hay areas de mejora, como la infraestructura de carga y planes de mantenimiento. Es
necesario desarrollar estrategias mas detalladas para garantizar la sostenibilidad y reducir las
emisiones de carbono, ademas de fomentar la movilidad no motorizaday la integracion de todos
los modos de transporte. Aunque la administracion ha logrado avances considerables, existen
lineas de accion especificas que requieren mayor precision y transparencia en su nivel de
progreso.

En conclusion, la administracion 2018-2024 ha mostrado avances significativos en varios
aspectos de la politica de movilidad. En distintos ambitos, las inversiones realizadas permiten
sefialar una mejoria en el acceso al derecho a la movilidad, al crear nuevos sistemas de transporte
colectivo (Cablebus y trolebus elevado) y ampliar otros de forma muy significativa (Metrobds,
Trolebls, RTP y movilidad ciclista). Asimismo, algunas de las anteriores inversiones han
priorizado las areas y zonas de la ciudad con mayores niveles de abandono y rezago. No obstante,
persisten areas de mejora que requieren atencion continua para asegurar una movilidad eficiente,
equitativa y sostenible en la Ciudad de México. La implementacion de estrategias mas detalladas
y un enfoque integral en la planificacidn y ejecucion de politicas seran esenciales para abordar
los desafios restantes.
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Anexo |. Descripcion del analisis cuantitativo y cualitativo

La informacidon recabada en el apartado “2.2 Elaboracion del informe” de este documento
comprendié dos niveles de analisis, cuantitativo y cualitativo, mismos que se detallan a
continuacion:

El analisis cuantitativo

El analisis cuantitativo proporciond una vision detallada de la evolucién de la movilidad
en la CDMX durante el periodo 2018-2022. Para ello se emplearon datos estadisticos y tendencias
numéricas obtenidos mediante el andlisis de la informacién de encuestas de INEGI, programas y
planes afines a movilidad y transporte, resultados de datos de diversas investigaciones, consultas
por transparencia a distintas dependencias publicas (entre ellas a la SEMOVI) y, como principal
insumo, el nivel de avance programatico del Programa Integral de Movilidad vigente (2019-2024)
de la CDMX, el cual fue proporcionado por la SEMOVI a través del siguiente enlace:

https://docs.google.com/spreadsheets/d/1kIkFjWGG680IUVQh9WS5TKAYu8yQO
uinvVOAs3If7tY/edit#gid=2040707626

Datos y metodologia

Una de las primeras acciones llevadas a cabo desde un enfoque cuantitativo, fue el analisis de la
evaluacion relacionada con la planificacién de politicas de movilidad en la CDMX durante la
administracion gubernamental 2018-2024 (apartado 6.1). Para ello se analizé:

e Establecimiento de objetivos y metas cuantificables: Los programas y planes descritos,
como el PEM 2019, PGCDMX, PEGM 2019, entre otros, establecieron objetivos y metas
cuantificables a corto, mediano y largo plazo.

e Desglose numérico en la estructuracion de metas y objetivos: Se proporcioné en la Tabla
13 un analisis detallado de cada plan/programa, indicando aspectos como el nimero de
ejes estratégicos generales, estrategias especificas, y otros elementos numéricos.

e Evaluacion temporal y de dependencias involucradas: Se mencioné la temporalidad
(corto, mediano, largo plazo) y las dependencias involucradas en cada programa.

e Andlisis de patrones y secuencias: El analisis observd patrones en la secuencia de
definicion de objetivos, comenzando con el PEM 2019 y reflejandose en programas
subsecuentes. Este andlisis de patrones es cuantitativo, ya que implicé comparar y
contrastar secuencias numeéricas a lo largo del tiempo.

e Identificacion de retrasos y ausencias: El apartado sefialé retrasos en la implementacion
de programas clave y la ausencia de una version final del PGOT CDMX. Estas
observaciones se basaron en la medicion del tiempo y en la evaluacion del progreso (o la
falta de este) en comparacion con los cronogramas planificados.
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El apartado 6.2 abordd la evaluacidon cuantitativa a través del establecimiento de

indicadores de desempefio y un marco de monitoreo y evaluacion, enfocado en la politica de
movilidad de la CDMX. Los aspectos de analisis cuantitativos en lo general incluyeron:

Definicion de indicadores clave de desempefio: El analisis de los indicadores permitid
medir el progreso y la eficacia de la politica de movilidad en relacién con sus obijetivos.
Verificabilidad y participacion interdepartamental: Se analizé la inclusion de medios de
verificacion y la mencion de dependencias involucradas que aportaran rigor y
colaboracidn cuantificable a la evaluacion.

El apartado 6.3 abordd la evaluacion cuantitativa en la identificacion de riesgos y barreras

para la implementacion y éxito de la politica de movilidad en la CDMX, enfocandose en aspectos
como los grupos de interés y las resistencias de diversos sectores, asi como los cambios en el
entorno. Los aspectos cuantitativos de esta evaluacion incluyeron:

Identificacion cuantitativa de grupos de interés y resistencias: Se clasificaron e
identificaron diversos grupos como operadores de transporte publico, asociaciones
civiles, y vecinos, entre otros, con resistencias politicas y sociales.

Andlisis de casos especificos: La evaluacion examind casos como la integracion del
Cablebds, la caida de la Linea 12 del Metro, y la ampliacién de la Linea 3 del Metrobus.
Este analisis identificé y midid los riesgos y barreras especificos, como la percepcion
ciudadanay las interrupciones en el servicio.

Evaluacion de impacto y consecuencias: Se evalto el impacto de eventos y decisiones en
la confianza publicay la operatividad del transporte.

Valoracién de la comunicacion y participacion ciudadana: Se midié el nivel de
participacion y eficacia en la comunicacion.

El apartado 6.4 en cuanto a los aspectos cuantitativos se incluyd:

Incremento y redistribucion de inversiones: Se midid y compard la asignacion de recursos
financieros entre distintos periodos administrativos.

Evaluacién de cambios en el presupuesto de la SEMOVI: Se analizaron los cambios
porcentuales anuales en el presupuesto de la SEMOVI desde 2018 a 2022.

Comparativa de erogaciones a entidades especificas: Se examinaron los cambios en el
financiamiento de varios 6rganos de transporte, como el Metrobus, RTP y STC Metro,
comparando los montos asignados en 2018 con los afios subsecuentes.

Andlisis de tendencias y patrones de financiamiento: Se identificaron tendencias en la
asignacion de recursos, como aumentos significativos en algunos sectores y
disminuciones en otros.

En el Capitulo 7 se analizé detalladamente cada uno de los atributos que aseguran el

derecho alamovilidad, utilizando una variedad de fuentes de informacidn del orden cuantitativo.
Entre estas, se incluyeron encuestas del INEGI, programas y planes relacionados con movilidad y
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transporte, resultados de diversas investigaciones, solicitudes de informacion a través de
transparencia a distintas dependencias publicas (incluida la SEMOVI), el grado de progreso del
Programa Integral de Movilidad vigente para el periodo 2019-2024, asi como los resultados del
sondeo ciudadano.

El analisis cualitativo

El andlisis cualitativo permitié el analisis de los procesos, el contexto y los retos de la
implementacién de la politica publica y su valoracion a la luz de los cambios que ha enfrentado,
asi como los elementos que han incidido en la misma. De esta forma, el analisis cualitativo
permitié “comprender la situacion objeto de estudio mediante la consideracion de las
interpretaciones, intereses y aspiraciones de quienes en ella interactdan, para ofrecer la
informacion que cada uno de los participantes necesita en orden a entender, interpretar e
intervenir del modo mas adecuado”. (Perez, 1996, pag. 16)

El analisis cualitativo buscé conocer y comprender los siguientes aspectos generales: 1)
la pertinencia del marco programatico de la movilidad de la CDMX, 2) la articulacion y operacion
dentro del marco programatico de la CDMX, 3) la relacion de la operacion de la politica de
movilidad en la CDMX con las dindmicas sociales y territoriales, y 4) la percepcidn de la ciudadania
sobre lamovilidad en la CDMX. Para este analisis se empled la revisidn documental, las entrevistas
semiestructuradasy el sondeo ciudadano.

Sobre la revisién documental se previé el analisis del marco juridico, antecedentes e
instrumentos de planeacion y desarrollo de la ciudad y sus objetivos planteados para entender el
contexto de la politica de movilidad. Asimismo, se analizaron los diagndsticos base para la
elaboracion del Plan Integral de Movilidad vigente (2019-2024) para conocer si éste es coherente
con el contexto y las prioridades del territorio y entender sus alcances y limitaciones.

Entre los documentos consultados se encuentran el Programa de Gobierno de la Ciudad
de México 2019-2024 (PGCDMX, version final), el Programa Integral de Seguridad Vial de la Ciudad
de México 2021-2024 (PISVI 2021-2024), el Programa Integral de Movilidad de la Ciudad de México
2019-2024 (PIM 2019-2024), el Plan estratégico de Género y Movilidad 2019. Estos documentos
permitieron comprender la pertinencia y coherencia de la politica de movilidad en la CDMX y la
forma en la que su instrumentacidn respondié a las prioridades locales.

A través de la realizacion de las entrevistas semiestructuradas a actores clave se logrd
contar con su valoracién como personas involucradas en la implementacion de acciones en
materia de movilidad, o como expertos externos, sobre los alcances, el funcionamiento del
ecosistema de la movilidad en la ciudad y los retos en la ejecucion.

La informacidn recabada en las entrevistas permitié tener una perspectiva diferente de
la evolucion de la movilidad en la CDMX, en términos de los cambios institucionales y de su
influencia en la obtencidn de resultados de las acciones implementadas. Las entrevistas fueron
dirigidas principalmente a autoridades publicas en materia de movilidad, con incidencia en el
disefio de la politica de movilidad y a cargo de su implementacion (véase, Tabla A).

Tabla A. Lista de entrevistas a autoridades publicas
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Secretaria de Movilidad (SEMOVI)
Secretario de Movilidad
Subsecretario de Planeacién y Politica
Coordinacion General de Enlace Interinstitucional Territorial y Ciudadano
Direccidn General de Planeacién y Politicas
Direccién General de Administracidn y Finanzas
Direccion General de Seguridad Vial y Sistemas de Movilidad Urbana Sustentable
Direccion General de Coordinacion de Organismos PUblicos y Proyectos Estratégicos
Subsecretario de Transporte
Direccidn General de Licencias y Operacion del Transporte Vehicular
Direccion General de Registro Publico de Transporte
Subdireccién de Normas Técnicas
Organismo Regulador de Transporte (ORT)
Direccion General del Organismo Regulador de Transporte
Direccion de Regulacién de Operacion de Corredores de Transporte
Direccion Ejecutivo de los Centros de Transferencia Modal
Direccion Ejecutivo de Sistemas Inteligentes de Transporte
Subdireccidn de Planeacién de Corredores de Transporte
Subdireccidn de Supervisién Operativa de Corredores de Transporte
Metrobus (MB)

Direccién General
Direccion Ejecutiva de Operacion Técnica y Programatica de Metrobus
Servicios de Transportes Eléctricos (STE)

Direccién General
Direccion Ejecutiva de Transportacion
Red de Transporte de Pasajeros (RTP)

Direccién General
Direccion Ejecutiva de Operacion y Mantenimiento
Sistema de Transporte Colectivo (STC)
Gerencia de Ingenieria y Nuevos Proyectos
Secretaria de Obras y Servicio (SOBSE)
Direccidn General Obras para el Transporte
Secretaria de Seguridad Ciudadana (SSC)

Direccién de Ingenieria de Transito

Secretaria de las Mujeres (SM)
Direccion General de Igualdad y Atencidn a la Violencia de Género
Secretaria de Medio Ambiente (SEDEMA)
Direccion General de Calidad del Aire
Fuente: Elaboracién propia, 2023.

Asimismo, se realizaron 35 entrevistas de caracter confidencial con representantes de
academia, especialistas, sociedad civil y sector privado. Esta actividad cumplié con el objetivo de
recopilar perspectivas externas que favorecieron un analisis mas amplio. La Tabla B muestra la
distribucidn de participacion de cada sector consultado:

Tabla B. Lista de entrevistas a diversos sectores afines a movilidad y transporte

Sector Mujeres Hombres Subtotal
Academia 3 3 6
Especialistas en movilidad y transporte 1 7 8
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Sociedad civil 11 20
Privado 1 1
Total 13 22 35

Fuente: Elaboracién propia, 2023.

A su vez, la informacion recabada en el sondeo ciudadano sobre movilidad y transporte
en la CDMX permitid conocer, de forma limitada, la percepcidon en torno a las acciones
implementadas en movilidad y transporte por parte de los usuarios de diferentes modos de

transporte.

Finalmente, en la Tabla C se presenta una relacion de preguntas especificas establecidas
en los términos de referencia con las acciones de recoleccidon de informacidn para su respuesta.

Tabla C. Relaciéon de preguntas especificas de investigacion y modo de recoleccion

Pregunta Método de recoleccion

a) ¢;Cuales son y como podemos valorar los principales cambios y
continuidades entre distintas administraciones de la Ciudad de México en
cuanto a la politica de movilidad?

Revisién documental
Entrevistas semiestructuradas

b) ;La politica y el plan de movilidad 2019-2024 se basan en un diagndstico
sblido sobre la dindmica de movilidad, el desarrollo urbano y las
condiciones sociales que la determinan?

Revisién documental
Entrevistas semiestructuradas

c) ¢En qué medida la politica de movilidad, mediante sus estrategias e
instrumentos, responde congruentemente al diagndstico que se ha
realizado?

Revisién documental
Entrevistas semiestructuradas
Bases de datos

d) ;En qué medida las estrategias en materia de movilidad del Gobierno de
la Ciudad de México contribuyen a mitigar o resolver desigualdades sociales
y territoriales?

Revisién documental
Entrevistas semiestructuradas
Sondeo ciudadano

e) ;De qué forma ha cambiado, entre 2018 y 2022, la seguridad (en sus
dimensiones del viaje propiamente y respecto de la inseguridad publica) la
comodidad, la rapidez, la asequibilidad o la accesibilidad de la movilidad en
el territorio de la Ciudad de México?®

Entrevistas semiestructuradas
Sondeo ciudadano
Bases de datos

f) Al tomar en cuenta la dinamica metropolitana de movilidad en el Valle de
México, ¢;qué mecanismos de coordinacién interinstitucional son
necesarios?

Revisién documental
Entrevistas semiestructuradas

g) ¢Qué retos, propuestas y alternativas debemos considerar para la
movilidad en la Ciudad de México en un contexto de recuperacion
econdmica postpandemia?

Revisién documental
Entrevistas semiestructuradas Bases
de datos

h) En materia de sostenibilidad ambiental del transporte, ;se pueden
constatar algunos resultados, avances o areas de mejora?

Revisién documental
Entrevistas semiestructuradas
Bases de datos

Fuente: Elaboracién propia, 2023.

“3Sobre esta pregunta, para la presente evaluacién se considera los principios que rigen el derecho a la movilidad en la CDMX que son:
1. Seguridad, 2. Accesibilidad, 3. Eficiencia, 4. Igualdad, 5. Calidad, 6. Resiliencia, 7. Multimodalidad, 8. Sustentabilidad y bajo carbono,

9. Participacidn y corresponsabilidad social y 10. Innovacién tecnolégica
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Anexo Il. Metodologia para el sondeo ciudadano

Introduccion y contexto metodologico

Con base en la experiencia en investigacion cualitativa y cuantitativa de El Poder del Consumidor
quien, por mas de una década, ha realizado encuestas de percepcion ciudadana enfocadas en
consumidores y usuarios en torno a productos y servicios, incluyendo el transporte publico, se
desarrollé una metodologia para el levantamiento de un sondeo ciudadano.

Dicho sondeo tuvo como propdsito conocer de forma cuantitativa y cualitativa la
percepcion de personas residentes de la CDMX acerca de las tres principales opciones de
transporte o movilidad que utilizan para sus traslados cotidianos dentro de la CDMX.

Estructuray validacion del sondeo

El sondeo se disefié para capturar tanto datos cualitativos como cuantitativos, permitiendo una
comprension profunda y matizada de las percepciones de los sondeados. La metodologia y el
instrumento fueron validados por DINAMIA Investigacion Social Estratégica, una agencia con
amplia experiencia en encuestas de percepcion publica y miembro de la Asociacion Mexicana de
Agencias de Inteligencia de Mercado y Opinidn (AMAI), misma que cuenta con mas de 10 afios de
experiencia en aplicacion de encuestas de percepcion publica sobre tematicas sociales y de
politicas puUblicas. Esta colaboracion aseguré que nuestra metodologia fuera robusta, fiable y
adecuada para el propdsito del estudio.

Escala de evaluacion y analisis de datos

El sondeo utilizé6 una escala de evaluacién Likert para cuantificar las percepciones, lo que
permitié un analisis detallado de las tendencias y patrones en las respuestas. Esta escala ofrece
opciones de respuesta que van desde "Muy Bien" a "Muy Mal", facilitando un analisis diferenciado
y profundo de las percepciones ciudadanas.

Seleccion y caracterizacion de la muestra

La muestra estuvo compuesta por 630 adultos (mayores de 18 afios) residentes en la CDMX,
estratégicamente seleccionados para representar una variedad de perfiles demograficos y de
movilidad. La muestra se dividié en cuatro grupos distintos para asegurar una cobertura amplia
de la poblacién de la CDMX, misma que se aprecia en la siguiente tabla:

Tabla D. Distribucion de la muestra
porcentaje de Mujeres Hombres

participacion (50%) (50%) Sulbiziz]
Transporte publico 54.30% 171 171 342
Automdvil particular 20% 63 63 126
Ciclistas 14.30% 45 45 90
Peatones 11.40% 36 36 72
Total 100.00% 315 315 630

Fuente: Elaboracién propia, 2023.
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Medio de aplicacion

El medio de aplicacion fue en campo, por un equipo de encuestadores experimentados en
encuestas sobre temas de movilidad y transporte.

Puntos de levantamiento

El levantamiento en campo se dio en nueve centros o nodos de transferencia seleccionados y
distribuidos en diversas zonas dentro de la CDMX. Los nodos fueron seleccionados como puntos
de referencia, por la alta confluencia de usuarios y por la diversidad en la oferta de modos de
transporte (transporte concesionado, Cablebus, Metro, Metrobus, Trolebus, infraestructura
ciclista, entre otros).

La Tabla E muestra la participacién de las ofertas de transporte por cada nodo
seleccionado, en donde se dio por hecho que en todos ellos también transitaban automoviles
particulares.

Tabla E. Participacion de ofertas de transporte por cada nodo seleccionado en el sondeo sobre
movilidad y transporte en la Ciudad de México

NS Cablebu Tren Bii

transferenci Zona < Metro | Metrobus RTP Troleblis Corredor ECOBICI | Ciclovias estaciona

Ligero

miento

Centro Si Si Si Si Si Si Si

a modal
CETRAM
Buenavista
CETRAM
Chapultepe Centro Si Si Si Si Si Si
C
Metro
Constitucio
n de 1917 a
Metro
Escuadrén
201
CETRAM
Pantitlan
CETRAM
Tlahuac
Metro Indios
Verdes a
Metro La
Raza
CETRAM El
Rosario
CETRAM
Tacubaya
CETRAM
Taxquena

Oriente Si Si Si Si Si

Oriente Si Si Si Si Si Si Si

Suroriente Si Si Si Si Si

Norte Si Si Si Si Si Si Si

Poniente Si Si Si Si Si Si

Poniente Si Si Si Si Si

Sur Si Si Si Si Si

Fuente: Elaboracién propia, 2023.

En caso de una eventualidad (por ejemplo, el cierre operativo de un centro nodal) se tuvo
previsto una lista emergente de puntos de levantamiento.
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Zona CETRAM Barranca del Muerto.
Zona CETRAM Santa Martha.
Zona CETRAM Zapata.

Cabe mencionar que durante el sondeo se procurd no sobre-representar ningiin modo en
particular en la seleccion de puntos.

El levantamiento de informacion se hizo mediante 70 encuestas por cada uno de los nueve
nodos de transferencia y de acuerdo con la distribucion descrita en la muestra, como se puede
apreciar en la siguiente tabla:

Tabla F. Grupo y nimero de personas efectivas sondeadas
Transporte Automovil

Sexo bioldgico P . Ciclista Peaton Subtotal
Publico particular
Hombre 19 7 5 4 35
Mujer 19 7 5 4 35
Total 38 14 10 8 70

Fuente: Elaboracion propia, 2023.
Representatividad

La representatividad para una muestra de 630 entrevistas se calculé en un error maximo de
estimacion de +/-3.9%. Al no conocer el universo ni poder asignar un valor probabilistico a cada
individuo para ser seleccionado en la muestra, se trata de un muestreo no probabilistico, por lo
que los resultados no son expandibles al total de la poblacion de la CDMX y representaran
exclusivamente la opinién de la gente entrevistada. Tanto el tamafio de la muestra, como la
diversificacion de perfiles y la dispersion de los puntos de levantamiento buscan evitar sesgos
provocados por disefo.

Tematicas y rubros del sondeo

Dados el tiempo y recursos disponibles, el sondeo recabd seis rubros de informacion que se
describen a continuacion:

1. Demograficos. Considerd conocer la residencia en la CDMX, sexo y edad.

2. Origen y destino. Se solicit6 informacidn sobre en qué alcaldia inicié su viaje y en qué
alcaldia concluyd.

3. Uso de modo de transporte y movilidad en la CDMX. Se recabd la informacion sobre las
tres principales opciones de transporte o movilidad con la que las personas
cotidianamente atienden su necesidad de viaje. La clasificacion de opciones de
transporte y movilidad se desagrega en la siguiente tabla:

Tabla G. Grupos y modalidades de transporte consideradas en el sondeo
Modalidad

Transporte escolar y/o de personal

Automdvil particular con aplicacién (como Uber, Didi, etc.)
Motocicleta

Automovil particular

Transporte publico
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Grupo Modalidad

Otra opcidn de movilidad activa particulares (patineta, patines, afines)
Bicicleta particular

Ecobici / Dezba

Caminar

Bicitaxi / Mototaxi / Golfitaxi
Taxi

Metro

Cablebus

Tren Ligero

Trolebus

RTP

Metrobus

Autobus de corredor

Combi / Microbus / Autobus
Fuente: Elaboracién propia, 2023.

Movilidad activa

Transporte publico

4. Percepcion de las ofertas utilizadas. Se recabd informacion sobre la percepcion de las tres
principales opciones de transporte o movilidad en cuanto a: precio, tiempo, comodidad,
cobertura, accesibilidad, conectividad, seguridad vial, seguridad publica, acoso y
violencia de género, innovacion tecnoldgica.

5. Percepcion en cuanto a las acciones realizadas por la administracion gubernamental
2018-2024 en cuanto a mantenimiento, infraestructura y ampliacion de lineas, rutas y
ciclovias.

6. Se consultd la percepcion general del servicio de las tres principales opciones de
transporte o movilidad mencionados en cuanto a situaciones de mejora o falta de esta
durante la administracion gubernamental 2018-2024.

Proteccion de datos y uso de informacion

El sondeo fue andnimo, sin recolectar nombre, correo electrénico ni teléfono. Las respuestas
fueron confidenciales y utilizadas para fines estadisticos y de interés publico, incluyendo una
entrega a Evaltia CDMX compuesta por una base de datos en extension XLSXy un archivo resumen
de los resultados en formato PDF.

Recoleccion y analisis cuantitativo

El sondeo se desarrollé con un enfoque cuantitativo con el propdsito de obtener una medicién
precisa y analizable estadisticamente de las opiniones de los encuestados, facilitando la
identificacion de tendencias y patrones.

Apartados cuantitativos

e Demograficos: Las preguntas sobre sexo bioldgico y edad son cuantitativas, ya que se
enfocaron en recopilar datos numéricos o categorias claramente definidas.

e Origen-destino: Las preguntas acerca de la alcaldia de inicio y término del viaje también
fueron cuantitativas, ya que recogieron datos especificos y clasificables.
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Evaluacion de servicios de transporte. Estas preguntas utilizaron escalas de Likert para
evaluar distintos aspectos del transporte, como precio, tiempo, comodidad, seguridad,
entre otros. Este tipo de preguntas cuantificd las percepciones y opiniones de los
sondeados.

Preguntas de mejora, empeoramiento o estado constante del servicio. Estas preguntas
ofrecieron opciones especificas y cuantificables para determinar la percepcidén de cambio
en los servicios de transporte.

Incorporacion de aspectos cualitativos

Aunque el sondeo se centré en la recopilacion de datos cuantitativos, los resultados se
interpretaron también desde una perspectiva cualitativa. Esto implicé analizar las tendencias y
patrones identificados en las respuestas cuantitativas para comprender mejor las percepcionesy
actitudes subyacentes de los sondeados.

Apartados cualitativos

Seleccion de opciones de transporte: Aunque esta pregunta podria parecer cuantitativa,
ya que el encuestado elige entre opciones predefinidas, también tiene un componente
cualitativo. Esta pregunta buscé entender las preferencias y comportamientos de
transporte de los sondeados, lo que implica una interpretacion cualitativa para
comprender las razones y contextos detras de estas elecciones.

Para conocer los detalles y alcances de los puntos anteriores consulte el “ANEXO 1.

Cuestionario para el sondeo ciudadano sobre Movilidad en la Ciudad de México” que continua en

este apartado.
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Anexo lll. Cuestionario para el sondeo ciudadano sobre Movilidad en la

Ciudad de México

Invitacién

Hola, buen dia. Somos de una organizacién no gubernamental llamada El Poder del Consumidor
y estamos realizando una encuesta sobre la movilidad y transporte publico en la Ciudad de
México. Toma 10 minutos de su tiempo y sus respuestas seran confidenciales. ;Vives aqui en la
Ciudad y estas dispuesto/a a participar?

Participante confirma que vive en la Ciudad de México. Si

Alcaldia de residencia:

Demograficos
A) Sexo bioldgico: 1) Hombre 2) Mujer

B) ;Cuantos afios cumplidos tiene? SR) No respondid

Origen-Destino

A) Del viaje que esta realizando ahora mismo. ;En qué Alcaldia lo inicio?

B) Del viaje que esta realizando ahora mismo. ;En qué Alcaldia termina su viaje?
Preguntas

1. En dias entre semana (lunes a viernes), ;cuales son las tres principales opciones de transporte
que utilizas para tus traslados dentro de la Ciudad de México? Menciona los tres principales
medios o modos que utilizas en orden de mayor uso, sefialando primero el que utilizas mas o
todos los dias, seguido por los otros dos que utilizas con menor frecuencia.

[INSTRUCCION PARA ENCUESTADOR/A ENC: Mostrar tarjeta 1 con los nombres e imagenes de los
medios/modos. Registra las respuestas con los nimeros 1, 2, 3. Si la persona solo utiliza una o dos
formas de transporte, registra Ginicamente sus respuestas, pero sefiala SOLO 1 0 SOLO 2 en su
registro.]

Respuesta (Registre el nimero 1 para el

mas utilizado, 2 para el siguiente y 3 para el
tercero)

I. Movilidad activa
a. Caminar

“ NOTA: Se especifican aqui en el instrumento los tres principales grupos de medios y modos de transporte y movilidad, y se clasifican
por estas tres categorias: Movilidad activa, Transporte pUblico y Transporte privado. Todas las respuestas de opciones serdn
precodificadas para fines de la captura y andlisis; no obstante, la persona encuestada no verd esta clasificacién, sino serd utilizada
para facilidad de registro por parte de los encuestadores y retomada en la captura y andlisis. La respuesta OTRO, si es utilizada por el
publico, sera clasificada en una de las tres categorias en el momento de la captura.

254



Respuesta (Registre el nimero 1 para el

mas utilizado, 2 para el siguiente y 3 para el
tercero)

b. Ecobici / Dezba

c. Bicicleta particular

d. Otra opcién de movilidad activa
(patineta, patines, afines)

Il. Transporte publico

e. Combi / Microbus / Autobus

f. Autobus de corredor

g. Metrobus

h. RTP

i. Trolebus

j- Tren Ligero

k. Cablebus

I. Metro

m. Taxi

n. Bicitaxi / Mototaxi / Golfitaxi

lll. Transporte privado

0. Automovil particular

p. Motocicleta

g. Automovil particular con aplicacién
(como Uber, Didi, etc.)

r. Transporte escolar y/o de personal
S. Otro

[ENC: Las siguientes preguntas #2, 3 y 4 se deben preguntar en torno a las tres principales
opciones de transporte que la persona encuestada sefialé en la pregunta #1.]

2. En general, ;cdmo evaluas el servicio de las tres principales opciones de transporte que utilizas
para tus traslados cotidianos dentro de la Ciudad de México, en dias entre semana (lunes a
viernes): Muy bien, bien, ni bien ni mal, mal o muy mal?

No sé / No
contesto

Transporte  Muy bien Bien a Muy mal

TRANSPORTE 1

3. Pensando en (TRANSPORTE 1) que es el modo de transporte que mas utilizas entre semana,
¢como evallas los siguientes aspectos?

. . . H 1 . N ’ N

Atributo Muy bien Bien N! bien Mal Muy mal No aplica Nose/ No
Ni mal (esp) contesté

A. El precio 1 2 3 4 5 8 9

B. El tiempo 1 2 3 4 5 8 9
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No aplica No sé / No

Bl (esp) contesto
C. La comodidad 1 2 3 4 5 8 9
D. La cobertura 1 2 3 4 5 8 9
E. Accesibilidad 1 2 3 4 5 8 9
F. Conectividad a 1 5 3 4 5 8 9
otros modos de transporte
G. La seguridad en 1 5 3 4 5 8 9
cuanto a percancesy choques
H. La seguridad en
cuanto a acoso y violencia de 1 2 3 4 5 8 9
género
I. La seguridad en
cuanto a posibles robos/ 1 2 3 4 5 8 9
asaltos
) J Innovacion 1 5 3 4 5 8 9
tecnoldgica

4. Pensando nuevamente en (TRANSPORTE 1), ;como evaluas las acciones realizadas desde el
Gobierno de la Ciudad de México en cuanto a...?

Ni bien Ni No aplica No sé/No

Muy bien Bien mal ELl Muy mal

(esp) contesto
A. Mantenimiento. EL BUEN
ESTADO DE: los autobuses,
las estaciones, la banqueta,
la via, carril, etc.

B. Infraestructura. LA
EXISTENCIA SUFICIENTE DE:
estaciones, banquetas, 1 2 3 4 5 8 9
rampas, vias, ruta podo
tactil, etc.

C. Ampliacién de rutas y
lineas.

5. ¢(Considera que en general el servicio de (TRANSPORTE 1) ha mejorado, empeorado o que sigue
igual?

1.Mejorado 2. Empeorado 3. Sigue igual 9. NS/NC
TRANSPORTE 2

6. Pensando en (TRANSPORTE 2) que es el siguiente modo de transporte que mas utilizas entre
semana, ;como evaluas los siguientes aspectos?
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Muy No aplica No sé [/ No

Bl mal (esp) contesto
A. El precio 1 2 3 4 5 8 9
B. El tiempo 1 2 3 4 5 8 9
C. La comodidad 1 2 3 4 5 8 9
D. La cobertura 1 2 3 4 5 8 9
E. Accesibilidad 1 2 3 4 5 8 9
F. Conectividad a otros modos de transporte 1 2 3 4 5 8 9
G. La seguridad en cuanto a percances y 1 5 3 4 5 8 9
choques

H. L i t o

. a .segurlfjad en cuanto a acoso y 1 5 3 4 5 8 9
violencia de género

I. L i i

a seguridad en cuanto a posibles robos/ 1 5 3 4 5 8 9

asaltos
J. Innovacién tecnoldgica 1 2 3 4 5 8 9

7. Pensando nuevamente en (TRANSPORTE 2), ;como evallas las acciones realizadas desde el
Gobierno de la Ciudad de México en cuanto a...?

Muy No aplica No sé / No
mal (esp) contesto

Accion

A. Mantenimiento. EL BUEN ESTADO DE:
los autobuses, las estaciones, la 1 2 3 4 5 8 9
banqueta, la via, carril, etc.

B. Infraestructura. LA EXISTENCIA
SUFICIENTE DE: estaciones, banquetas, 1 2 3 4 5 8 9
rampas, vias, ruta podo tactil, etc.

C. Ampliacién de rutas y lineas. 1 2 3 4 5 8 9

8. ;Considera que en general el servicio de (TRANSPORTE 2) ha mejorado, empeorado o que sigue
igual?

1. Mejorado 2. Empeorado 3. Sigueigual 9. NS/NC
TRANSPORTE 3

9. Pensando en (TRANSPORTE 3) que es el tercer modo de transporte que mas utilizas entre
semana, ;como evaluas los siguientes aspectos?
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Muy No aplica No sé [/ No

Bl mal (esp) contesto
A. El precio 1 2 3 4 5 8 9
B. El tiempo 1 2 3 4 5 8 9
C. La comodidad 1 2 3 4 5 8 9
D. La cobertura 1 2 3 4 5 8 9
E. Accesibilidad 1 2 3 4 5 8 9
F. Conectividad a otros modos de transporte 1 2 3 4 5 8 9
G. La seguridad en cuanto a percances y 1 5 3 4 5 8 9
choques

H. L i t SO

. a .segurlfjad en cuanto a acoso y 1 5 3 4 5 8 9
violencia de género

I. L i i

a seguridad en cuanto a posibles robos/ 1 5 3 4 5 8 9

asaltos
J. Innovacién tecnoldgica 1 2 3 4 5 8 9

10. Pensando nuevamente en (TRANSPORTE 3), ;como evallas las acciones realizadas
desde el Gobierno de la Ciudad de México en cuanto a...?

Ni bien Ni Muy No aplica No sé / No

Accion . Bien Mal ,
en mal mal (esp) contesto

A. Mantenimiento. EL BUEN ESTADO DE:
los autobuses, las estaciones, la 1 2 3 4 5 8 9
banqueta, la via, carril, etc.

B. Infraestructura. LA EXISTENCIA
SUFICIENTE DE: estaciones, banquetas, 1 2 3 4 5 8 9
rampas, vias, ruta podo tactil, etc.

C. Ampliacién de rutas y lineas. 1 2 3 4 5 8 9

11. ;Considera que en general el servicio de (TRANSPORTE 3) ha mejorado, empeorado o que
sigueigual?

1. Mejorado 2. Empeorado 3. Sigue igual 9. NS/NC

Muchas gracias por su participacion. Si desea mas informacion sobre lo que hacemos en El Poder
del Consumidor puede visitar www.elpoderdelconsumidor.org

258


http://www.elpoderdelconsumidor.org/

Anexo IV. Marco normativo de la movilidad urbana en la Ciudad de
México

El siguiente anexo presenta el marco normativo tanto a nivel federal como local que conforma la
base de la politica publica de movilidad urbana en la CDMX. Asimismo, se incluye el marco
programatico correspondiente que guia las acciones concretas en este ambito. Estos
instrumentos desempefian un papel crucial en la ejecucién y desarrollo de la politica publica de
movilidad en la CDMX.

Marco normativo federal
Constitucidn Politica de los Estados Unidos Mexicanos

El 18 de diciembre de 2020 el Gobierno Federal emiti6 el “DECRETO por el que se declara
reformadas diversas disposiciones de la CPEUM, en materia de Movilidad y Seguridad Vial” (DOF,
2020).

Con esta reforma se adiciona un ultimo parrafo al articulo 4 de la CPEUM el cual establece
que “toda persona tiene derecho a la movilidad en condiciones de seguridad vial, accesibilidad,
eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusion e igualdad” (CPEUM, 2021).

Para fines de esta investigacion es oportuno retomar dos menciones de la Carta Magna de
México: la primera, con relacién al articulo 115, fraccién V, el cual reconoce a los municipios la
competencia de la planificacion e implementacion de sus politicas de movilidad, en los términos
de las leyes federales y Estatales relativas (CPEUM, 2021); la segunda, y derivado del DECRETO de
2020, el articulo 73, fraccion XXIX-C, se faculta al Congreso para expedir leyes que establezcan la
concurrencia del Gobierno federal, de los municipios, y en su caso, de las demarcaciones
territoriales de la CDMX en materia de movilidad (CPEUM, 2021). Con ello se dio la pauta para que
el Congreso de la Unidn expidiera la LGMSV, misma que fue publicada en el Diario Oficial de la
Federacion (DOF) en mayo de 2022.

Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo

La Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo (LGAHOTD) fue
el primerinstrumento del orden federal que delined los componentes que reconocen plenamente
al derecho a la movilidad. Asimismo, establecié las bases para la politicas y programas de
movilidad (especialmente lo contenido en los articulos 71 y 73) como parte del proceso de
planeacién que cada entidad federativa debe desarrollar en concordancia al ordenamiento del
uso del territorio y los asentamientos humanos del pais.

Dentro del articulo 71 se establecen 11 principios, distribuidos en fracciones, de los cuales,
en consideracion a las politicas y programas de movilidad, se anuncian aqui:

I. Procurar la accesibilidad universal de las personas, garantizando la maxima
interconexion entre vialidades, modos de transporte, rutas y destinos, priorizando la movilidad
peatonal y no motorizada;
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Il. Fomentar la distribucidn equitativa del Espacio Publico de vialidades que permita la
maxima armonia entre los diferentes tipos de usuarios;

II. Promover los Usos del suelo mixtos, la distribucion jerarquica de equipamientos,
favorecer una mayor flexibilidad en las alturas y densidades de las edificaciones y evitar la
imposicion de cajones de estacionamiento;

IV. Promover la innovacion tecnoldgica de punta, para almacenar, procesar y distribuir
informacidn que permita contar con nuevos sistemas, aplicaciones y servicios que contribuyan a
una gestion eficiente, asi como a la reduccion de las externalidades negativas en la materia;

V. Incrementar la oferta de opciones de servicios y modos de transporte integrados, a los
diferentes grupos de usuarios, que proporcionen disponibilidad, velocidad, densidad y
accesibilidad universal, que permitan reducir la dependencia del uso del automévil particular,
aquellas innovaciones tecnoldgicas que permitan el uso compartido del automovil, el uso de la
motocicleta y desarrollar nuevas alternativas al transporte publico;

VI. Implementar politicas y acciones de movilidad residencial que faciliten la venta, renta,
o intercambio de inmuebles, para una mejor interrelacion entre el lugar de vivienda, el empleo y
demas satisfactores urbanos, tendientes a disminuir la distancia y frecuencia de los traslados y
hacerlos mas eficientes;

VIl. Establecer politicas, planes y programas para la prevencion de accidentes y el
Mejoramiento de la infraestructura vial y de Movilidad,;

VIIl. Promover el acceso de mujeres y nifias a espacios publicos y transporte de calidad,
seguro y eficiente, incluyendo acciones para eliminar la violencia basada en género y el acoso
sexual;

IX. Aumentar el nimero de opciones de servicios y modos de transporte, por medio del
fomento de mecanismos para el financiamiento de la operacién del trasporte publico;

X. Establecer politicas, planes y programas para la prevencion de accidentes
automovilisticos, que desincentiven el uso de los teléfonos celulares al conducir, o manejar bajo
elinflujo del alcohol o cualquier droga, psicotrépico o estupefaciente, y

XI. Promover politicas que integren al transporte de carga y fomenten la movilidad
institucional, entendida esta dltima, como aquella realizada por el sector piblico y privado o
instituciones académicas orientadas a racionalizar el uso del automovil entre quienes acuden a
sus instalaciones, incluyendo sistemas de auto compartido, transporte publico privado, fomento
al uso de la bicicleta, redistribucion de acuerdo a su residencia y todo tipo de innovacién en el
sector privado encaminada a dichos fines. (LGAHOTD, Art. 71,2021).

En tanto en su articulo 73, define a “la Federacion, las entidades federativas, los
municipios y las Demarcaciones Territoriales” como organismos encargados de impulsar y dar
prioridad en la adopcidn de nuevos habitos sostenibles en la movilidad urbana

encaminados a mejorar las condiciones en que se realizan los desplazamientos de
la poblacion, lograr una sana convivencia en las calles, respetar el desplazamiento del
peatony su preferencia, prevenir conflictos de transito, desestimular el uso del automovil
particular, promover el uso intensivo del transporte publico y no motorizado y el
reconocimiento y respeto a la siguiente jerarquia: personas con movilidad limitada y
peatones, usuarios de transporte no motorizado, usuarios del servicio de transporte
publico de pasajeros, prestadores del servicio de transporte publico de pasajeros,
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prestadores del servicio de transporte de carga y usuarios de transporte particular.
(LGAHOTD, art. 73, 2016).

Ley General de Movilidad y Seguridad Vial

La LGMSV en su articulo 9 reconoce a la movilidad como un derecho y establece que las personas
seran el centro del disefio y del desarrollo de los planes, programas, estrategias y acciones en la
materia. Asi, el derecho a la movilidad debera tener como fin:

. La integridad fisica y la prevencion de lesiones de todas las personas usuarias
de las calles y de los sistemas de transporte, en especial de las mas vulnerables;

II. La accesibilidad de todas las personas, en igualdad de condiciones, con
dignidad y autonomia a las calles y a los sistemas de transporte; priorizando a los grupos
en situacion de vulnerabilidad;

ll. La movilidad eficiente de personas, bienes y mercancias;

IV. La preservacion y restauracion del equilibrio ecolégico ante los efectos del
cambio climatico;

V. La calidad de los servicios de transporte y de la infraestructura vial;

VI. Eliminar factores de exclusion o discriminacion al usar los sistemas de
movilidad, para que todas las personas gocen y ejerzan sus derechos en igualdad de
condiciones;

VII. La igualdad de oportunidades en el uso de los sistemas de movilidad;

VIIl. Dotar a todas las localidades del pais con acceso a camino pavimentado a una
distancia no mayor de dos kildémetros;

IX. Promover el maximo grado de autonomia de las personas en sus traslados y el
uso de los servicios, y

X. Promover en aquellos municipios con territorio insular los sistemas, rutas y
modalidades que faciliten el acceso y la movilidad de las personas entre el territorio
insular y continental. (LGMSV,2022, art. 9).

Marco normativo de la Ciudad de México
Constitucion Politica de la Ciudad de México

La CPCDMX, promulgada en 2017, establece las bases y los principios rectores que configuran el
entorno politico-administrativo de la CDMX. Este instrumento es un referente en América Latina
por el enfoque de derechos bajo el cual fue construido, centrado en las personas y que reconoce
una nueva serie de derechos fundamentales que contribuyen a garantizar una vida digna para las
personas en la CDMX, tales como el derecho a la preservacidn y proteccion de la naturaleza.

Como parte de los elementos que le han valido reconocimiento por su caracter
progresista, destaca su reconocimiento al Derecho a la Ciudad (articulo 12), desde el cual se
reconoce que “la ciudad es de sus habitantes, de quienes la transitan o visitan, quienes tienen el
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derecho inalienable a su uso y disfrute” (Encinas, 2017, p. 6). De esta forma, se reconoce que,
ademas del ordenamiento territorial y los elementos espaciales y de infraestructura de la ciudad,
es necesario reconocer su dimension social.

En el capitulo “Desarrollo y Planeaciéon Democratica” de su titulo tercero “Desarrollo
sustentable de la Ciudad de México”, la Constitucidn establece los principios para su planeacién
y ordenamiento territorial como una forma de garantizar el derecho a la ciudad y con ello, “hacer
efectivas las funciones social, econdmica, cultural, territorial y ambiental de la ciudad” (CPCDMX,
2017, art. 15, apartado A). Es asi como el Derecho a la Ciudad se consolida como el marco base
que define los principios para el desarrollo urbano, y en este caso particular, para la movilidad de
la ciudad. En este apartado se plantean dos elementos prioritarios que han de regir a la movilidad
en la CDMX: la planeacion y el derecho a la movilidad.

En el articulo 13 “Ciudad habitable” se reconoce a la movilidad como un derecho (inciso
E) que debe ser ejercido en condiciones de seguridad, accesibilidad, comodidad, eficiencia,
calidad e igualdad, priorizando a los usuarios mas vulnerables y fomentando la sustentabilidad.

Este articulo da reconocimiento a su vez otros derechos* que permitiran avanzar en el
ejercicio del derecho a la ciudad, pero mas alla, procurar su uso y disfrute: derecho a un medio
ambiente sano, derecho a la via publica, derecho al espacio publico y derecho al tiempo libre.
Estos derechos cuentan con una estrecha vinculacion e interdependencia entre ellos y con el
derecho a la movilidad. Ejemplo de ello es que el espacio publico y la movilidad no pueden ser
entendidos de forma separada, sino que el cambio de paradigma del desarrollo urbano ha hecho
evidente el vinculo entre ambos. El espacio publico bien planificado favorece a la movilidad
reduciendo congestiones, facilitando la integracion entre modos de transporte e impulsando la
transicion hacia una movilidad sostenible; a su vez, la movilidad favorece la conectividad y
permite vincular a los espacios publicos y reconciliar las funciones sociales (ONU-Habitat, 2019).

Por otro lado, se reconoce la necesidad de establecer instrumentos de planificacidn
articulados a través de la vision de ciudad y el enfoque de derechos, de tal forma que todos los
esfuerzos de ciudad sean complementarios entre si, se orienten al desarrollo de la ciudad y
tengan por fin Gltimo el mejorar la calidad de vida de las personas.

El articulo 16 “Ordenamiento territorial” plantea que, entre los elementos a considerar
para un desarrollo urbano orientado a las personas, estos se deberan entender no como factores
aislados sino como piezas indispensables que contribuyan a generar la imagen de ciudad.

Es en este apartado que se plantean la movilidad y la accesibilidad (inciso H) nuevamente
como un medio para el desarrollo de las actividades productivas y recreativas de las personasy
se refrenda la priorizacion de la movilidad peatonal y no motorizada. Se destaca dicho apartado
por establecer el rol de las autoridades de la CDMX como garantes del derecho a la movilidad a
través de la implementacion de politicas publicas. Asimismo, en el mismo inciso se definen una
serie de competencias del Gobierno de la CDMX para avanzar hacia una movilidad masincluyente,
sostenible, accesible y digna, que contribuya a reducir las brechas de desigualdad en la CDMX.

“En este apartado, se reconoce el derecho a la proteccion de los animales, el cual contribuye a avanzar en los objetivos de ciudad
habitable y humana. Sin embargo, en términos practicos, éste no tiene vinculacidén con la movilidad, por lo que no fue enlistado.
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Este punto resulta relevante porque establece la necesidad de contar con politicas publicas para
mejorar la movilidad en la CDMX y la necesidad de contar con una respuesta institucional para
atender la creciente demanda de servicios de la CDMXy su area metropolitana.

Ley de Movilidad de la Ciudad de México

Como parte de este entramado juridico, la LMCDMX, se constituye como el instrumento juridico
que da operatividad a las disposiciones establecidas en la CPCDMX y como un esfuerzo por
mejorar las condiciones de seguridad y convivencia en las vialidades de la CDMX desde su entrada
en vigor en 2014. Si bien este instrumento es previo a la promulgacion de la CPCDMX, los mismos
preceptos de la LMCDMX se incluyeron posteriormente en la Carta Magna local.

La LMCDMX represent6 una mejora cualitativa respecto del marco juridico existente hasta
ese momento, incluyendo la Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal (LTVDF). Si bien de
los 261 articulos de la LMCDMX, 136 ya formaban parte de la LTVDF (SETRAVI, 2002) y fueron objeto
de modificaciones menores, este instrumento incorpora una serie de cambios sustantivos, entre
ellos (ITDP, 2014):

1. Reconocimiento de la movilidad como un derecho.

2. Reconfiguracion de la jerarquia de los diferentes usuarios de las vias y promoviendo una
transicion hacia medios de traslado mas sostenibles.

3. Incorporacion de la dimensidon de seguridad vial para favorecer a los usuarios mas
vulnerables.

4. Se refrenda la necesidad de planificar la movilidad a través de la adopcion de
instrumentos normativos.

De esta forma, la LMCDMX fue disefiada para reconocer los cambios en el paradigma de
la movilidad. Desde su nombre mismo la LMCDMX pasa de una narrativa de transportes y
vialidades a una narrativa de movilidad, reconociendo con ello otros tipos de desplazamiento no
motorizados. Asimismo, en esta nueva concepcion, la movilidad se entiende como una actividad
que facilita el desarrollo humano y territorial, que facilita la realizacion de las dindamicas urbanas
y con gran potencial promover la transicion hacia modos de traslado mas sostenibles.

En este sentido, la LMCDMX establece la nueva pirdmide de la movilidad, cuya nueva
estructura jerarquica responde a los nuevos modelos de movilidad promovidos a nivel
internacional, del reconocimiento nacional y local de transitar hacia ciudades mas humanas y
sostenibles.

La LMCDMX define a las autoridades competentes en materia de movilidad (LMCDMX,
2014, Capitulo 1), con la persona titular de la Jefatura de Gobierno rectora de las politicas de
movilidad en la CDMX. Asimismo, se cuenta con énfasis en el rol de la SEMOVI, entendiéndola
como dependencia de gobierno que tiene a cargo la implementacion de las politicas publicas de
movilidad en la CDMX. A su vez, la LMCDMX mandata la necesidad de establecer la coordinacidon
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con las diferentes areas de gobierno * cuya actividad esté vinculada con la movilidad,
reconociendo que el alcance de las metas definidas recae en la capacidad de sumar esfuerzos.
Ejemplo de ello, es la coordinacion que debe establecerse con la Secretaria de Medio Ambiente
(SEDEMA) para la adopcién de acciones que contribuyan a los objetivos en materia de
sostenibilidad, tales como el fomento a la movilidad no motorizada; o con la Secretaria de Obras
y Servicios (SOBSE) para el mantenimiento o construccion de vialidades.

A diferencia de la LTVDF, la LMCDMX establece una serie de principios que deben regir la
movilidad en la CDMX:

Seguridad: Proteccidn fisica de las personas y contra dafios a bienes publicos y privados
mediante la prevencidn de incidentes viales y de la comision de delitos.

Accesibilidad: Garantizar el acceso a la movilidad para todas las personas, sin ningln tipo
de discriminacion.

Eficiencia: Reducir externalidades de la movilidad al mejorar el uso de recursos y el disefio
para favorecer los desplazamientos y su asequibilidad.

Igualdad: Fomentar la igualdad de oportunidades, especialmente de grupos en
condiciones de vulnerabilidad, a través del acceso a la movilidad.

Calidad: Generar condiciones para una movilidad digna y que favorezca la comodidad.

Resiliencia: Fomentar la capacidad de adaptacion, resistencia y recuperacion del sistema
de movilidad.

Multimodalidad: Brindar opciones de movilidad y generar las condiciones de conexion
entre modos para que las personas decidan la forma de desplazarse de su conveniencia.

Sustentabilidad y bajo carbono: Reducir los impactos ambientales ocasionados por la
movilidad al promover modos mas eficientes y el uso de modos de transporte masivo y no
motorizado.

Participacion y corresponsabilidad social: Impulsar la participacion ciudadana para que
las politicas publicas de movilidad respondan a la realidad y prioridades de la ciudad e
involucrarles en su implementacion.

Innovacion tecnoldgica: Incorporar soluciones tecnoldgicas para mejorar la
calidad del servicio y para generary procesar informacion para su uso en la mejora de los
sistemas de transporte. (LMCDMX, 2014, art. 7).

Estos principios buscan mejorar las condiciones de movilidad para todas las personas en
la ciudad en reconocimiento de su dimension social y de su caracter como vector de desarrollo.

Por otro lado, a diferencia de la LTVDF, la LMCDMX incorpora a la planeacién como un
elemento indispensable para la movilidad en la ciudad con el fin de que esta acompaiie al
desarrollo urbano, que atienda a las necesidades de las personas, cuente con un disefio accesible

4 Secretaria de Seguridad Ciudadana, Secretaria de Desarrollo Urbano, Secretaria de Medio Ambiente, Secretaria de Obras, Secretaria
de Educacién, Instituto de Verificacién Administrativa, Alcaldias (en el marco de competencia de su demarcacién) y otras autoridades
con acciones relacionadas a la movilidad en la ciudad.
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y pueda contar con acciones y resultados con vision de largo plazo, entre otros (ONU-Habitat,
2013).

De esta forma, la implementacion de los principios establecidos en la LMCDMX se
contempla a través de tres instrumentos de planeacion que permiten su operatividad (Capitulo Il
“Planeacion de la movilidad”):

e Programa Integral de Movilidad
e Programa Integral de Seguridad Vial
e Programas especificos

Ley del Sistema de Planeacion del Desarrollo de la Ciudad de México

La legislacion complementaria de la CPCDMX en cuanto a la planificacion del desarrollo establece
las directrices y principios fundamentales para la organizacion de la CDMX. Ademas, entre otros
mecanismos, delinea los instrumentos de planificacién para concretar las funciones sociales,
econodmicas, culturales, territoriales y medioambientales de la CDMX.

Es asi como la Ley del Sistema de Planeacion del Desarrollo de la Ciudad de México (LSPD)
dispone que la planeacion en la CDMX “sera democratica, prospectiva, abierta, participativa,
descentralizada, transparente, transversal y con deliberacién publica” (LSPD, 2019, art. 4) y como
parte de sus objetivos se busca “Incidir [...] en la reduccion de las desigualdades [...] territoriales
con perspectiva de: género, no discriminacion, inclusién y accesibilidad, disefio universal,
interculturalidad, etaria, sustentabilidad” (LSPD, 2019, art. 4, fracc. lll). A su vez en su articulo 5 se
enuncian los enfoques y principios en cuanto a como se debe dar la planeacién en la CDMX, dentro
de ellos esta:

l. Enfoque de derechos, el cual apunta a la realizacidén progresiva de todos los derechos
humanos

Il. Enfoque de desarrollo sustentable, conjunto de politicas publicas y acciones
identificadas en los instrumentos de planeacidén que coadyuvaran para lograr el mayor nivel de
bienestar social mediante el pleno ejercicio del derecho a un medio ambiente

VI. Enfoque de participacion, resultado de la interaccion entre el gobierno y la sociedad,
através de procesos, mecanismosy canales adecuados transparentes, accesibles y culturalmente
pertinentes para lograr la incidencia efectiva de la ciudadania en las politicas publicas. (LSPD,
2019, art. 5, frac. I, 1l y VI):

En tanto en el articulo 34 se delinean las materias en la formulacion, actualizaciéon o
modificacion de los instrumentos de planeacidn, dentro de ellas, estan tres que se relacion al
objeto de estudio de esta investigacion:

a. Ordenamiento territorial, considerara: el medio ambiente, la infraestructura
fisicay tecnoldgica, el espacio publico y la convivencia social, la movilidad y accesibilidad
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f. Hacienda publica, fundamentaciéon y motivacion de los instrumentos de
planeacion atenderan los criterios de unidad presupuestaria y financiera, para garantizar
servicios de calidad

h. Seguridad ciudadana, proceso articulado, coordinado e impulsado por el
Gobierno de la Ciudad, en colaboracion con la ciudadaniay las Alcaldias, para resguardar
la libertad, los derechos y las garantias de las personas que habitan y transitan en la
Ciudad. (LSPD, 2019, art. 34, frac. lll, inciso a, fy h).

Finalmente, el articulo 43 de la LSPD puntualiza que la planeacidn del desarrollo de la
CDMX se realizara a través de un sistema de planeacion y sus instrumentos contemplaran un
Programa General de Ordenamiento Territorial de la Ciudad de México (PGOT, el cual se describe
mas adelante), mismo que esta dirigido a “regular la ocupacién y utilizacion sustentable y
racional del territorio como base [...] para la preservacion ambiental en la Ciudad” (LSPD, 2019,
art. 43, apartado B) y tendra que regular de manera integral y transversal materias que igual se
vinculan al objeto de estudio de esta investigacion como son (LSPD, 2019, art. 43, apartado B,
fraccion lll, inciso f, gy h):

e Infraestructura fisica y tecnolédgica
e Espacio publico y convivencia social

e Movilidad y accesibilidad

Ley Organica del Poder Ejecutivo y de la Administracion Publica de la Ciudad de México

La operatividad de las politicas publicas en materia de movilidad requiere de la definicion de
capacidades institucionales. En este sentido, la Ley Organica del Poder Ejecutivo y de la
Administracion Publica de la Ciudad de México (LOPEAP), establece las competencias en materia
de movilidad.

Mediante este instrumento, se define como competencia de la SEMOVI “[...] el despacho
de las materias relativas a la planeacion, control y desarrollo integral de la movilidad, asi como
establecer la normatividad, los programasy proyectos necesarios para el desarrollo de la red vial”
(LOPEAP, 2018, art. 36). Asimismo, se enlistan las atribuciones con las que cuenta la SEMOVI, entre
las que destaca la formulacion y conduccion de las politicas y programas para el desarrollo de la
movilidad en la CDMX.

Ademas, la LOPEA establece la necesidad de generar acciones articuladas entre las
diferentes areas de gobierno. Por ejemplo, a la SEDEMA, se le atribuye el establecer, en
coordinacion con las autoridades competentes (entre ellas SEMOVI), los instrumentos para la
promocion de la movilidad sostenible, asi como el establecimiento de los programas de
ordenamiento vial y transporte escolar (LOPEAP, 2018, art. 35) y a la SOBSE se le atribuye la
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competencia de planeacion, construccion y mantenimiento de vialidades e infraestructura para
la movilidad, en coordinacion con la SEMOVI (LOPEAP, 2018, art. 38).

Ley del Sistema Integral de Derechos Humanos de la Ciudad de México

La movilidad en la CDMX ha sido reconocida como un derecho humano. Bajo esta premisa la Ley
del Sistema Integral de Derechos Humanos de la Ciudad de México (LSIDH), en su articulo 8,
expone que parte de la finalidad de la intervencion gubernamental sera erradicar las
desigualdades e inequidades, impulsando la materializaciéon de los derechos humanos de
aquellos que necesitan atencion prioritaria. Para lograr esto, se implementaran programas
integrales que fortalezcan y garanticen las habilidades de estas personas, con las capacidades de
las personas con el propdsito de fomentar su desarrollo, optimizar su calidad de vida y asegurar
su acceso pleno al ejercicio completo de los derechos humanos (LSIDH, 2019, art.8).

Para el cumplimiento de estas disposiciones se da paso a la construccion y sustento de
un Programa Integral de Movilidad (PIM, del cual se habla mas adelante).

Ley de Participacion Ciudadana de la Ciudad de México

La Ley de Participacion Ciudadana de la Ciudad de México (LPC) en su articulo 145 establece que
la consulta publica es un instrumento de participacién ciudadana mediante el cual las personas
habitantes o vecinas de una determinada area geografica son consultadas directamente por la
autoridad titular de la Jefatura de Gobierno o de las Alcaldias, con el propdsito de obtener su
opinidn en relacion con cualquier asunto especifico que tenga un impacto en su ambito territorial
(LPC, 2019, art.145).

Entre las funciones que se deben realizar con enfoque participativo de acuerdo con esta
Ley, se incluyen la elaboracién de programas y planes de desarrollo, la ejecucion de politicas y
acciones publicas en areas territoriales, el uso del suelo, la realizaciéon de obras publicas y
cualquier proyecto que tenga un impacto en el ambito territorial, social, cultural o ambiental de
la demarcacion. Aspectos que dan fundamentacion a la construccién de un Programa Integral de
Movilidad (PIM, del cual se habla mas adelante).

Ley para la Integracion al Desarrollo de las Personas con Discapacidad de la Ciudad de México

Uno de los principios que dan sustento al cumplimiento del derecho a la movilidad es la
accesibilidad que hace referencia a que se debe “Garantizar que la movilidad esté al alcance de
todos, sin discriminacion de género, edad, capacidad condicidn, a costos accesibles y con
informacion clara y oportuna” (LMCDX, Art. 7, fracc. Il, 2014). Bajo este principio dentro de la Ley
para laIntegracion al Desarrollo de las Personas con Discapacidad de la Ciudad de México (LIDPD),
en su articulo 8, se prevé que “todas las Autoridades de la Administracion Publica y los
Organismos Auténomos de la Ciudad de México, en el ambito de sus respectivas competencias,
estan obligadas a programar y ejecutar acciones especificas a favor de las personas con
discapacidad” (LIDPD, 2010, art.8).

En tanto esta Ley contempla como accidn prioritaria dotar al transporte y el entorno fisico
de accesibilidad como lo sostiene su articulo 5: “los programas de accesibilidad universal que les
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garanticen el acceso, en igualdad de condiciones con las demas personas, al entorno fisico, el
transporte y las comunicaciones” (LIDPD, 2010, art.5).

Ley Organica de Alcaldias de la Ciudad de México

La Ley Organica de Alcaldias de la Ciudad de México (LOA), sefiala en sus articulos 19y 30 que las
Alcaldias y sus titulares tendran competencia en materia movilidad, asi como también en otros
rubros, como son: obra publica y desarrollo urbano, via publica, espacio publico, seguridad
ciudadana, proteccion al medio ambiente, rendicidn de cuentas y participacion social (LOA, 2018).
Competencias que son necesarias y complementarias para el pleno cumplimiento del derecho a
la movilidad.

Asimismo, dentro del articulo 34 de esta Ley se brindan facultades a personas titulares de
las Alcaldias referentes al tema de movilidad, en reconocimiento de su participacion en la gestion
territorial, sin embargo, estas se orientan al mantenimiento de infraestructura, particularmente
aquella que favorece la movilidad a través de medios no motorizados. Las atribuciones
vinculantes y puntuales son (LOA, 2018, art. 35):

e Diseflar e instrumentar acciones, programas y obras que garanticen la
accesibilidad y el disefio universal

e Diseflar e instrumentar medidas que contribuyan a la movilidad peatonal sin
riesgo, asi como al fomento y proteccion del transporte no motorizado

e Construir, rehabilitar y mantener los espacios publicos que se encuentren a su
cargo, de conformidad con la normatividad aplicable

Para el rescate del espacio publico se podran ejecutar programas a través de mecanismos
de autogestion y participacion ciudadana, sujetandose a lo dispuesto en la normatividad
aplicable

Ley de Coordinacion Metropolitana de la Ciudad de México

Elarticulo 115, fraccion VI de la CPEUM, en reconocimiento de la importancia del estrecho vinculo
con los municipios conurbados, mandata que cuando dos o mas centros urbanos situados en
territorios municipales de dos o mas entidades federativas formen o tiendan a formar una
continuidad demografica se debe planear y regular de manera conjunta y coordinada entre la
Federacion, las entidades federativas y los municipios respectivos*, en el ambito de sus
competencias asuntos vinculantes a la movilidad y seguridad vial (CPEUM, 2021).

En cumplimiento de la disposicion de CPEUM, se sustenta la Ley de Coordinacion
Metropolitana de la Ciudad de México (LCM), no obstante, esta Unicamente menciona que se
“estableceran lineamientos y bases generales de la planeacion estratégica [...] para fomentar el
desarrollo armédnico y sustentable en materia [...] movilidad” (LCM, 2020, art. 1), es decir, no
profundiza la forma de abordar la planeacidén en materia de movilidad a nivel metropolitano.

46 Que para esta investigacion se refiere a la coordinacidn que debe existir en materia de movilidad dentro de la ZMVM.
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Marco Programatica de la Ciudad de México

Programa de Gobierno 2019-2024

El PGCDMX reconoce a la movilidad como uno de los temas prioritarios a ser abordado a través
de un eje propio: Mas y mejor movilidad. Dicho eje tiene como objetivo general “Incrementar la
accesibilidad, disminuir los tiempos de traslado por trayecto y garantizar viajes comodos y
seguros para toda la ciudadania” (Gobierno de la Ciudad de México, 2019a).

Asimismo, para atender los problemas de movilidad de la CDMX en cuanto a

fragmentacion, ineficiencia e inequidad se prevé un plan estratégico que permita una
redistribucion de tres componentes estructurales en materia de movilidad urbana:

Redistribucién de los modos. Prevé revertir el reparto modal que ha venido favoreciendo
a la movilidad motorizada mediante inversiones en infraestructura, mantenimiento,
recuperacion y renovacion de flota que favorezca el transporte publico, la caminata y el
uso de la bicicleta.

Redistribucién del espacio vial. Prevé disefiar calles que faciliten el acomodo eficiente de
todos los tipos de transporte que circulan en la CDMX de acuerdo con criterios que
beneficien a la mayoria, a los grupos en situacion de vulnerabilidad, o que permita
resolver problemas concretos de movilidad.

Redistribucion de los recursos. Prevé redirigir las inversiones hacia una infraestructura
que privilegie la circulacion fluida y segura del transporte publico y no motorizado.
Ademas, busca impulsar politicas puUblicas que contribuyan a generar una ciudad
incluyente, accesible y equitativa, garantizando, a su vez, tarifas accesibles a la
ciudadania.

En tanto las lineas de accion del plan estratégico generales son:

Integrar. Contempla la integracion fisica, operacional, de modo de pago y de imagen de
los distintos sistemas de transporte de la CDMX, favoreciendo la intermodalidad y
promoviendo los viajes a pie, en bicicleta y en transporte publico.

Mejorar. Contempla atender el estado de abandono y deterioro de la infraestructura y
servicios de transporte existentes, con el objeto de aumentar las condiciones de
accesibilidad de la ciudadania, disminuir tiempos de traslado, mejorar condiciones de
viaje, transparentar el funcionamiento de los distintos sistemas de movilidad de la CDMX,
y hacer mas eficiente el transporte de mercancias.

Proteger. Contempla cuidar la integridad de las personas que utilizan los distintos
sistemas de transporte, a través de la provision de infraestructura y servicios incluyentes,
dignosy seguros.

Asuvez, el plan estratégico busca que se atiendan seis principios transversales comunes:

1. Sustentabilidad, mediante la promocion del uso de modos y tecnologias bajos
en carbono.
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2. Innovacidn, a través de la introduccién de tecnologias y procedimientos
orientados a maximizar la eficiencia de la red de transporte; el mejoramiento de los
procesos de planificacion, gestion y monitoreo de programas y proyectos; la apertura a la
transparencia en la operacion de sistemas y uso de recursos y la insercion de procesos de
participacion y atencion ciudadana.

3. Equidad, mediante el desarrollo de iniciativas orientadas a favorecer a los
sectores mas vulnerables de la ciudad, particularmente aquellos que habitan en las
periferias de escasos recursos.

4. Género, atendiendo tanto la violencia hacia la mujer en los distintos sistemas
de transporte de la ciudad como sus necesidades particulares de viaje.

5. Transparencia, en la discusion y desarrollo de politicas, programas, proyectos
y en la utilizacién de recursos.

6.Calidad, en la provision de infraestructura y servicios. (Gobierno de la Ciudad de
México, 2019, p. 135).

Plan General de Desarrollo de la Ciudad de México

El PGD* es el instrumento de planeacidon que sentara las bases para el desarrollo urbano de la
CDMX, con un horizonte de 20 afios. La CPCMDX, en su Titulo Tercero “Desarrollo sustentable de
la ciudad”, articulo 15 “de los instrumentos de planeacidn del desarrollo”, establece en apartado
B, numeral 2 al PGD como el instrumento que proveera la vision a largo plazo de los asuntos de
caracter estratégico para la CDMXy su desarrollo en las diferentes dimensiones.

Ademas, este instrumento (el PGD), articula, las diferentes materias establecidas por la
CPCDMX en su articulo 16, entre las que se encuentra la movilidad y la accesibilidad, para
favorecer que todos los avances contribuyan a avanzar hacia los objetivos comunes a través de
los siguientes ejes propuestos*:

Eje 1. Ciudad igualitaria y de bienestar

Eje 2. Ciudad prdspera, dinamica e innovadora

Eje 3. Ciudad sustentable y resiliente

Eje 4. Ciudad con equilibrio y ordenamiento y gestion territorial
Eje 5. Ciudad en pazy con justicia

4T Los plazos definidos por la LSPD para la entrada en vigor de estos instrumentos era el 1 de octubre de 2020 para el PGD y el 1 de
octubre de 2021 en el caso del POT (LSPD, 2019, art. octavo transitorio). En 2019 se present6 un borrador preliminar que presentaba
unas lineas identificadas a través de un proceso que involucré a académicos y especialistas en los diferentes temas que se contemplan
como parte del desarrollo de la ciudad. El proceso de aprobacidn requeria que éste se abriera a la participacién de la ciudadania, por
lo cual, el proceso se vio afectado a causa de la pandemia y tuvo que ser aplazado. El 9 de agosto de 2022 se retom¢ el proceso
participativo, el cual consistird en una serie de mesas tematicas de didlogo, recepcién de propuestas y dos consultas ciudadanas, para
que el nuevo proyecto de PGD pueda ser retroalimentado por los diferentes sectores de la ciudad y posteriormente enviado al
Congreso de la Ciudad de México para su aprobacidn y publicacién en 2023 (Gaceta Oficial de la Ciudad de México, 2022).

8 Si bien el PGD aln se encuentra en una fase de propuesta, estos ejes preliminares surgen como resultado de un ejercicio de
diagndstico que incluyd, ademds de investigacién documental y analisis de escritorio, un proceso de consulta a especialistas de
diferentes sectores.
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e Eje6. Ciudad de gobierno honesto, cercano a la ciudadania y buena administracion

Puntualmente, las politicas de movilidad se encuentran contempladas en el Eje 4, como
parte del ordenamiento y gestion territorial. En este eje se presentan las orientaciones para el

crecimiento y desarrollo urbano sostenible, con impactos ambientales reducidos y orientado al
beneficio social y la optimizacion del territorio. De manera preliminar, en este eje se propone
“promover la movilidad sustentable y garantizar la accesibilidad urbana para todas las personas”
(IPDP, 2022a, p. 141). Para alcanzar este objetivo plantea tres lineas de politica publica y sus

respectivos programas para su cumplimiento:

1. Politica de transporte publico: La cual busca impulsar el uso del transporte

publico en sus diversas modalidades. Para ello se prevé:

O

Programa de integracion de los sistemas de transporte de la Ciudad, incluye
integracion fisica, operacional y de cobro al usuario.

Programa de fomento del uso del transporte publico.

Programa de rescate y revitalizacion de las redes viales en grandes avenidas,
mediante carriles de circulacion exclusivo para transporte publico, ciclovias y
espacio peatonal mejorado, como espacios publicos adecuados y suficientes que
interconecten areas verdes de la Ciudad.

Programa de expansion y conexion de carriles de circulacion exclusiva de
transporte publico y bicicleta, orientados a la construccion de una red de
transporte sostenible.

Programa de gestion de la demanda de transporte orientadas a la reduccion del
numero de viajes y a su redistribucion a lo largo del dia.

2. Politica de transporte no motorizado: Promover que los traslados de distancias

cortay media se realicen a través de modos no motorizados. Para ello se prevé:

O

O

Programa de fomento a los viajes a pie.
Programa de fomento a los viajes en bicicleta.
3. Politicas de accesibilidad al transporte publico: Facilitar la movilidad de las

infancias, adolescentes, mujeres, adultos mayoresy personas con discapacidad. Para ello

se prevé:

O

Programa de prevencion y atencion de la violencia de género en la red de
transporte publico.

Programa de seguridad vial basada en el mejoramiento de infraestructura,
cambio de conductas de personas usuarias de la via, capacitacion y educacion
vial y atencién de victimas.

Programa de arreglo fisico de banquetas y cruces peatonales y optimizacion de
sefialética y alumbrado publico, espacios de espera y de circulaciones de
conexion entre las distintas modalidades de transporte publico.

Programa de infraestructura y utilizacion de unidades de transporte que
garanticen la accesibilidad universal. (IPDP, 2022a, p. 142).
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Los ejes propuestos en el proyecto de PGD son interdependientes, se articulan y
complementan entre si. De esta forma, es necesario entenderlos desde una vision integradora
gue permita avances en los diferentes ambitos.

Programa General de Ordenamiento Territorial

Teniendo en cuenta la necesidad de impulsar una vision integral del territorio y de promover la
articulacion y transversalidad de las politicas, la CPCDMX (articulo 16) establece que las materias
aincorporar como parte del ordenamiento territorial son: medio ambiente, gestion sostenible del
agua, regulacion del suelo, desarrollo rural y agricultura urbana, vivienda, infraestructura fisica y
tecnoldgica, espacio publico y convivencia social, movilidad y accesibilidad, y vulnerabilidad,
resiliencia, prevencion y mitigacion de riesgos.

En este sentido, se dispone la adopcion del Programa General de Ordenamiento
Territorial (PGOT) (CPCDMX, 2017, art. 15, inciso C) como un instrumento sujeto al PGD, para
regular el crecimiento de la CDMXy contribuir a fortalecer la funcidn social del territorio, con una
vigencia de 15 afios. Si bien el aplazamiento de la publicacion del PGD ha impactado también en
la presentacion del PGOT, derivado de la presentacion del borrador de PGD se presentd un
proyecto de PGOT* que propone una vision prospectiva del territorio y de su funcién social,
construida a partir de un diagndstico, asi como las directrices de ordenamiento que permitan
alcanzar estos objetivos. De manera tentativa y hasta su publicacion oficial 7 objetivos
territoriales, entre los cudles, el objetivo 4 “ciudad con equilibrio y ordenamiento territorial”
contempla la adopcidon de un sistema de movilidad integrada que garantice la accesibilidad y
favorezca la conectividad (IPDP, 2022b).

Programa Integral de Movilidad de la Ciudad de México 2019-2024

El PIM 2019-2024 es el instrumento de planeacion y programatico que atiende las
disposiciones establecidas en el Programa de Gobierno 2019-2024, ademas se formula de acuerdo
con metasy objetivos especificos en funcion de las prioridades establecidas en el Plan General de
Desarrollo de la Ciudad de México (LM, art. 41, frac. I1). De tal manera que el PIM 2019-2024 adopta
una estrategia transversal basada en la redistribucidn de tres componentes:

Redistribucion de los modos favoreciendo la caminata, el uso de la bicicleta y el
transporte publico, que en conjunto suman el 77% de los viajes en la ciudad y el 80% de
los traslados en la Metrépolis.

Redistribucion del espacio vial priorizando la circulacion rapida y segura de los
servicios de transporte publico y modos de transporte no motorizado y generando
politicas que tengan como prioridad a las personas en mayor situacion de vulnerabilidad
social.

Redistribucion de los recursos redirigiendo inversiones hacia la infraestructura
que privilegia el transporte publico y no motorizado, hacia politicas publicas que

49 En 2019 se presentd el primer proyecto preliminar de PGOT (IPDP, 2019) que presentaba una estructura diferente al presentado en
2022. Sin embargo, serd hasta la aprobacién del PGD que se pueda tener mayor definicién.
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contribuyan a generar una ciudad incluyente, accesible, equitativa y garantizando tarifas

accesibles para la ciudadania. (SEMOVI, 2022, p. 6).

En adicion a los enfoques redistributivos (modal, espacial y presupuestal), el PIM 2019-
2024 establece que la politica de movilidad urbana de la CDMX ha de ser abordada bajo los

siguientes ejes estratégicos:

1. Integrar los distintos sistemas de transporte de la Ciudad para promover los

viajes a pie, en bicicleta y en transporte publico.

2. Mejorar la infraestructura y servicios de transporte existentes con el objeto de
aumentar las condiciones de accesibilidad de la ciudadania, disminuir tiempos de
traslado, mejorar condiciones de viaje y transparentar el funcionamiento de los distintos

sistemas de movilidad de la ciudad.

3. Proteger a las personas que utilizan los distintos sistemas de transporte, por
medio de la provision de infraestructura y servicios incluyentes, dignos y seguros.

(SEMOVI, 2022, p. 7).

Ademas, es precisamente la mision del PIM 2019-2024 cumplir con los principios del
derecho humano a la movilidad ya que “busca que los sistemas, programas y proyectos de
movilidad se orienten en aumentar la accesibilidad, disminuir los tiempos de traslado y garantizar
viajes comodos, saludables y seguros para toda la ciudadania” (SEMOVI, 2022, p.29). Y, prevé

garantizar “un aprovechamiento equitativo e impulsar el crecimiento econdmico, inclusivo y
sostenible que dé bienestar a sus habitantes e incida en la reduccion de las desigualdades y en el

incremento del bienestar” (SEMOVI, 2022, p. 29).

Por ultimo, en la /lustracion A se muestra la alineacion de marco legal a la que esta sujeta

el PIM 2019-2024.

Ilustracion A. Alineacion normativa del Programa Integral de Movilidad

PIM
1
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Fuente: Elaboracién propia con informacién del PIM 2019 -2024, 2023
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Programa Integral de Seguridad Vial 2021-224

El PISVI 2021-2024 es el instrumento en la CDMX que delinea las “medidas administrativas,
operativas y de coordinacion que garanticen la seguridad vial de todos los usuarios de la via,
anteponiendo la jerarquia de movilidad” (LMCDMX, art. 42). Asimismo, el PISVI 2021-2024 se debe
formular de acuerdo con metas y objetivos especificos en funcion de las prioridades establecidas
en el Plan General de Desarrollo de la Ciudad de México (LMCDMX, art. 43, frac. 11). De tal manera
que el PISVI 2021-2024 en lo general tiene la mision de “reducir las muertes y lesiones graves por
hechos de transito, sobre todo para las personas usuarias mas vulnerables de la via, por medio
de la creacion de un sistema de movilidad seguro” (SEMOVIa, 2021, p. 45).

De forma especifica el PISVI 2021-2024 tiene como objetivo general reducir en un 30% las
muertes en sitio por hechos de transito para el afio 2024. Para conseguirlo adopta cuatro
principios:

1. La seguridad vial esta enfocada en disminuir los hechos de transito mediante
el impulso de la convivencia vial.
2. Todas las personas usuarias de la via tienen una responsabilidad en la
construccion de una movilidad segura basada en la construccion de comunidad.
3. Las autoridades promoveran la convivencia y la solidaridad en las calles de la
ciudad.
4. Las politicas y acciones enfocadas a la seguridad vial son concretas, medibles y
evaluadas de manera sistematica. (SEMOVI, 2021, p. 45).
Para el cumplimiento de la meta de reducir en un 30% las muertes en sitio por hechos de
transito para el afio 2024, la administracion gubernamental 2018-2024 prevé tres ejes estratégicos
sobre los cuales se articulan los subprogramas y las lineas de accién orientadas a:

Proteger: Implementar acciones enfocadas a la proteccion de las personas
usuarias de la via mediante el fortalecimiento de programas preventivos y de atencion a
victimas, asi como la mejora o redisefio de la infraestructura vial.
Educar: Determinar el conjunto de acciones formativas, de divulgacion y de
sensibilizacion para generar.
Institucionalizar: Fortalecer la coordinacidn entre las instancias encargadas de la
planeacion e implementacion de acciones en materia de seguridad vial. (SEMOVI, 2021, p.
46).
Los tres ejes estratégicos del PISVI 2021-2024 (véase, /lustracion B) se basan en la vision
articulada de los cinco pilares del Decenio de Accion para la Seguridad Vial, asi como en las
sugerencias de un conjunto de especialistas académicos
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Ilustracion B. Alineacion con los pilares del Plan Mundial para el
Decenio de Accion para la Seguridad Vial

Recomendaciones del grupo de expertos académicos

Practicas e Vehiculos
informes - seguros en el - Contratacion

Exceso de --[ cambiomodal |-- -{ Saludinfantily - Tecnologia --| Infraestructura
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Pilares para la seguridad vial

Pilar 2
Vias de transito
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mas seguras

Pilar 4
Usuarios de
vias de transito
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Pilar 1
Gestion de la
seguridad vial
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Vehiculos mas
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Pilar 5 H
Repuesta tras '
los accidentes

! Proteger

Fuente: Elaboracién propia con informacién del PISVI 2021-2024, 2023.
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Anexo V. Descripcion de lineas de accion dentro del PEM 2019

Las abreviaturas que se muestran en la columna “Beneficio” se refieren a: TP=
Transporte publico de pasajeros, MP= Movilidad peatonal, MC= Movilidad ciclista,
TVA= Transporte vehicular automotor, T= Transversal.

Eje

Integrar

Estrategia
Integracion del
sistema de
transporte publico

Meta

100% del transporte publico
administrado por la Ciudad de
México (Metro, Metrobus,
RTP y Sistema de
Transportes Eléctricos)
integrado a un sistema unico
de prepago. La red cuenta
con una imagen unificada, un
mapa unico y con conexiones
optimizadas entre estaciones
de transporte masivo.

Linea de accién

Se realizara la compra de equipo
para que trolebuses y buses de
la red RTP adopten las tarjetas
de prepago. Esto se reforzara
con la implementacién de una
densa red de puntos de recarga.

Beneficio

TP

Integrar

Integracion del
sistema de
transporte publico

100% del transporte publico
administrado por la Ciudad de
México (Metro, Metrobus,
RTP y Sistema de
Transportes Eléctricos)
integrado a un sistema unico
de prepago. La red cuenta
con una imagen unificada, un
mapa unico y con conexiones
optimizadas entre estaciones
de transporte masivo.

Se desarrollara una imagen
Unica para todos los sistemas de
transporte masivo administrados
por la Ciudad de México. En el
mediano plazo esta imagen
considerara a los actuales
servicios de transporte
concesionado.

TP

Integrar

Integracion del
sistema de
transporte publico

100% del transporte publico
administrado por la Ciudad de
México (Metro, Metrobus,
RTP y Sistema de
Transportes Eléctricos)
integrado a un sistema unico
de prepago. La red cuenta
con una imagen unificada, un
mapa unico y con conexiones
optimizadas entre estaciones
de transporte masivo.

Se trabajara para crear un mapa
esquemdtico integrado de las
redes de transporte masivo para
informar al publico de las
distintas opciones para viaja en
la ciudad. Este mapa se difundira
en todos los sistemas,
sustituyendo los mapas actuales,
asi como en linea para facilitar su
consulta (llustracion 8).

TP

Integrar

Integracion del
sistema de
transporte publico

100% del transporte publico
administrado por la Ciudad de
México (Metro, Metrobus,
RTP y Sistema de
Transportes Eléctricos)
integrado a un sistema Unico
de prepago. La red cuenta
con una imagen unificada, un
mapa unico y con conexiones
optimizadas entre estaciones
de transporte masivo.

Se identificaran oportunidades
para mejorar la conexién fisica
entre estaciones de transporte
masivo y se implementaran
mejoras a las conexiones en
superficie a través de un disefio
de espacio publico que acorte
distancias y mejore condiciones
de accesibilidad y seguridad.

TP

Integrar

Expansion de la
cobertura de redes
de transporte
masivo

5% de incremento de la red de
transporte masivo
administrado por la Ciudad de
México e inicio de
construccion de  sistema
Cablebus.

Se creara Cablebus, un sistema
de teleféricos conectado a redes
de transporte masivo orientado a
atender zonas de bajos ingresos
ubicadas en serranias de dificil
acceso y con barreras urbanas a
su alrededor. En una primera
fase, se propone el analisis,

TP
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Eje Estrategia Meta Linea de accion Beneficio
evaluacion e implementaciéon de
cuatro lineas.

Expansion de la|5% deincrementodelared de | Se planeara la implementacion
cobertura de redes | transporte masivo | de dos lineas de Metrobus y se
de transporte | administrado por la Ciudad de | terminara la construccion de 20
masivo México e inicio de | kilbmetros de extension de la
Integrar construccion de  sistema |linea 5 desde la Ter'minal de TP
Cablebus. Autobuses de Pasajeros de
Oriente a la Glorieta de
Vaqueritos, lo que permitira
conectar la zona sur de la ciudad
con areas centrales de la ciudad.
Expansion de la| 5% de incremento de lared de | Se iniciaran los trabajos para una
cobertura de redes | transporte masivo | conexién de transporte masivo
de transporte | administrado por la Ciudad de | de ocho kildmetros entre la
masivo México e inicio de | estacién de Metro Constitucion
Integrar construccion de  sistema | de 1917 y Metro Santa Martha, | TP
Cablebus. con una posible extension
proyectada al Estado de México
en conjunto con el Gobierno
Federal.
Reforma integral | 100% del transporte | Instalacion por parte de los
del transporte | concesionado cuenta con | concesionarios de Sistemas de
concesionado GPS disponible al publico | Posicionamiento Global (GPS)
para seguimiento de | en sus unidades e interconexion
operacion y verificacion de | al Centro de Control e Innovacion
rutas. de la Movilidad. Esto permitira
hacer un seguimiento de rutas,
frecuencias, habitos de
Integrar . TP
conduccibn 'y mapeo de
velocidades. A su vez, |la
informacion recabada sera un
insumo fundamental para una
posible  reestructuracion  de
recorridos en el marco de la
integracién de los servicios de
transporte publico
Reforma integral | 100% del transporte | La Secretaria de Movilidad
del transporte | concesionado cuenta con | impulsara verificaciones
concesionado GPS disponible al publico | mensuales sobre las rutas que
para seguimiento de | mas faltas, accidentes y quejas
operacion y verificacion de | acumulen. Estas verificaciones y
rutas. seleccion de rutas, con la
Integrar informacién que lo justifique, se | TP
anunciardn al publico con
antelacién para transparentar la
accion gubernamental y para dar
oportunidad a los concesionarios
de subsanar las fallas
detectadas.
Rescate y mejora | 100 unidades nuevas en STE, | Programa de renovacién de flota
del transporte | 800 unidades nuevas en RTP; |y mantenimiento en todo el
publico mantenimiento mayor de |sistema de transporte publico
trenes del metro; | administrado por la ciudad. Para
remodelacion de 2 CETRAM,; | ello, durante 2019 se invertira en
Mejorar programa de gestidon de las |el incremento del parque| TP

aglomeraciones en al menos
5 estaciones de Metrobus, e
implementacién ylo
recuperacion de  carriles

vehicular de RTP, STE vy el
mantenimiento de la red de
Metro, lo que incluye trabajos en
tuneles, rieles, cableado y
trenes.
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Eje

Estrategia

Meta

exclusivos para
publico.

transporte

Linea de accién

Beneficio

Mejorar

Rescate y mejora
del transporte
publico

100 unidades nuevas en STE,
800 unidades nuevas en RTP;
mantenimiento mayor de
trenes del metro;
remodelacion de 2 CETRAM,;
programa de gestion de las
aglomeraciones en al menos
5 estaciones de Metrobus, e
implementacioén ylo
recuperacion de carriles
exclusivos para transporte
publico.

Implementacion de  carriles
exclusivos para incrementar las
velocidades de los autobuses, ya
sean operados por RTP o
concesionarios privados.

TP

Mejorar

Rescate y mejora
del transporte
publico

100 unidades nuevas en STE,
800 unidades nuevas en RTP;
mantenimiento mayor de
trenes del metro;
remodelacion de 2 CETRAM,;
programa de gestion de las
aglomeraciones en al menos
5 estaciones de Metrobus, e
implementacioén ylo
recuperacion de  carriles
exclusivos para transporte
publico.

Programa para mejorar el
manejo de flujos de personas
usuarias en horas de alta
demanda en estaciones de
Metrobus. Durante 2019 se
intervendran 5 estaciones
criticas.

TP

Mejorar

Impulso a la
innovacién y
mejora
tecnoldgica

Instalacion del Centro de
Control e Innovacion de la
Movilidad de la Ciudad de
México, liberacion de datos
abiertos de transporte
publico. Programas integrales
de fomento a la
electromovilidad y hoja de
ruta hacia la movilidad
inteligente en la Ciudad de
México.

Programa integral de fomento a
la electromovilidad, que en un
primer afio contara con fondos
para la adquisicion de nuevas
unidades de trolebuses.

TP

Proteger

Perspectiva de
geénero,
prevencion y
atencion del acoso
en el sistema de
movilidad

Mejora de la percepcion y
niveles de seguridad de las
usuarias  del transporte
publico a travées de Ila
elaboracion de una estrategia
sobre perspectiva de géneroy
prevencion del acoso en el
sistema de movilidad de la
Ciudad de México.

Se disefiara e implementara una
estrategia integral en materia de
prevencioén y atencion del acoso
y la violencia de género en todos
los modos de movilidad de la
Ciudad de México de manera
coordinada dentro del gobierno
de la ciudad y con otros sectores
estratégicos. Esto incluye la
implementacion de un protocolo
de actuacion para la atencién de
casos de violencia basada en
género en el sistema de
transporte publico.

TP

Proteger

Perspectiva de
geénero,
prevencion y
atencion del acoso
en el sistema de
movilidad

Mejora de la percepcion y
niveles de seguridad de las
usuarias  del transporte
publico a travées de Ila
elaboracion de una estrategia
sobre perspectiva de géneroy
prevencion del acoso en el
sistema de movilidad de la
Ciudad de México.

Se realizaran campafias de
informacién y concientizacion
dirigidas a distintos publicos para
frenar el acoso en los vehiculos y
estaciones de transporte publico.
Estas campafas se replicaran
con el personal y operadores de
todas las modalidades del
sistema.

TP
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Eje Estrategia Meta Linea de acci6n Beneficio
Perspectiva de | Mejora de la percepcion y | Se desarrollaran intervenciones
geénero, niveles de seguridad de las | en la infraestructura y
prevencion y | usuarias del transporte | equipamiento de la red de
atencion del acoso | publico a través de la|transporte de la ciudad para
en el sistema de | elaboracion de una estrategia | mejorar las condiciones de
movilidad sobre perspectiva de géneroy | seguridad de las usuarias. En la
prevencion del acoso en el | actualizacion del Plan Integral de
p sistema de movilidad de la | Movilidad se detallarédn acciones
roteger ; - o . . TP
Ciudad de México. especificas para incluir una
perspectiva de género en la
politica de movilidad, tanto para
atacar la violencia contra las
mujeres en el sistema de
movilidad, como para atender de
manera especifica sus
necesidades de viaje
Integracion  del | Expansion de un 15% de la | Construccion de dos
uso de la bicicleta | red de ciclovias. Aumento de | biciestacionamientos  masivos,
al sistema de|un 100% de la oferta de|que incrementaran en un 100%
Integrar i~ - . . . : , MC
movilidad biciestacionamientos junto a|la oferta de estacionamientos
estaciones de transporte | accesibles, gratuitos y seguros
masivo junto a estaciones de Metro.
Integracion  del | Expansion de un 15% de la | Integracion operacional de la red
uso de la bicicleta | red de ciclovias. Aumento de | de biciestacionamientos masivos
Integrar al sistema de|un 100% de la oferta de MC
movilidad biciestacionamientos junto a
estaciones de transporte
masivo
Integracion  del | Expansion de un 15% de la | Expansion de 30 kilémetros de la
uso de la bicicleta | red de ciclovias. Aumento de | red de ciclovias de la ciudad.
Integrar al ”sistema de un 100% de.la ofgrta de MC
movilidad biciestacionamientos junto a
estaciones de transporte
masivo
Integracion  del | Expansion de un 15% de la | Incorporacion de temas
uso de la bicicleta | red de ciclovias. Aumento de | planeacién y desarrollo de
| al sistema de|un 100% de la oferta de | politicas de movilidad ciclista a
ntegrar - - . . . . . MC
movilidad biciestacionamientos junto a | las funciones de la Secretaria de
estaciones de transporte | Movilidad.
masivo
Integracion  del | Expansion de un 15% de la | Finalizacion de  plan de
uso de la bicicleta | red de ciclovias. Aumento de | infraestructura ciclista.
Integrar al ”sistema de un 100% de.la ofgrta de MC
movilidad biciestacionamientos junto a
estaciones de transporte
masivo
Regulacién de los | Propuesta de  regulacién | Estudio, modificacion y
servicios privados | integral de servicios de taxi y | publicacion de “Lineamientos
de movilidad publicacion de lineamientos | para la planeacion,
para la operacion de sistemas | implementacién y operacion de
de bicicleta sin anclaje vy |transporte publico individual en
Mejorar patines del diablo eléctricos. | bicicleta sin anclaje para la|MC

Ciudad de México” elaborados
por la Administracién 2012-2018.
Actualizaciéon del manual con
material concerniente a patines
del diablo eléctricos.
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Eje Estrategia Meta Linea de acci6n Beneficio
Infraestructura Intervenciones en 32 | Se implementaran 40 kildmetros
segura y con|intersecciones de la ciudad, | de ciclovias que ayudaran a dar
accesibilidad 40 kilbmetros de ciclovias y | continuidad a la red existente y

Proteger | universal para | habilitacion de 15 pasos | conectaran el centro de la ciudad | MC
caminar y | peatonales 24 horas. con las periferias que
moverse en actualmente no cuentan con
bicicleta infraestructura de este tipo.
Infraestructura Intervenciones en 32 | Se habilitaran pasos peatonales
segura y con | intersecciones de la ciudad, | elevados aprovechando las
accesibilidad 40 kilbmetros de ciclovias y | estaciones del Metro a lo largo
universal para | habilitacion de 15 pasos|de las barreras urbanas que
caminar y | peatonales 24 horas. representan la Calzada de

Proteger moverse en TIangn, Avenida Zaragoza vy MP
bicicleta Avenida Central (en el Estado de

México). En ellos se
relocalizaran los torniquetes para
habilitar corredores peatonales
gratuitos, accesibles y seguros
las 24 horas del dia.
Gestion del | Integracion de  sistemas | Integracion de sistema de
transito y el | automatizados de semaforos; | parquimetros, con imagen vy
estacionamiento | integracion de sistemas de | sistema de pago Unicos y un

Mejorar parquimetros. esquema de supervision que | TVA

garantice una adecuada

operacion y transparencia en la

recoleccién y uso de recursos.
Gestion del | Integracion de  sistemas | Informacion dentro de la pagina
transito y el | automatizados de semaforos; | web del sistema con datos

Mejorar | estacionamiento |integracién de sistemas de | detallados sobre la operacion del | TVA

parquimetros. sistema y los recursos que éste

genera.
Regulacién de los | Propuesta de regulacién | Andlisis de problematica vy
servicios privados | integral de servicios de taxi y | propuesta de reformulacién de
de movilidad publicacion de lineamientos | legislacion para eliminar los
para la operacion de sistemas | tratos regulatorios desiguales en

Mei de bicicleta sin anclaje vy |los distintos servicios de taxi, con

ejorar . . o . . . TVA
patines del diablo eléctricos. | el objeto de brindar seguridad a
personas usuarias y conductoras
y maximizar los beneficios en el
sistema de movilidad de la
ciudad
Mejora de la|Ampliacion de cobertura de | Se fortalecera la atencion al
atencion centros de atencion. publico  implementando 30
ciudadana nuevos modulos de atencion,

Mejorar que permitirdn que los tramites | TVA

de obtencién de licencias y

tarjetas de circulacion se realicen

de manera agil y transparente.
Politicas de | Implementacién del decalogo | Con el fin de hacer mas efectivas
seguridad vial | del buen conductor y de|las sanciones en términos de
orientadas al|sistema de puntos y|cambio de comportamiento, ser
cambio de | sanciones civicas. mas equitativos en sus efectos, y
conductas visibilizar la importancia de la

Proteger educacién y seguridad vial se TVA

complementard el sistema actual
de multas con el sistema de
puntos ya establecido en el
reglamento de transito.
Considerando la situacion actual
y la capacidad administrativa
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Eje

Meta

Linea de accién

existente, se propone una
primera etapa de transicién hacia
un sistema no-monetario, y una
segunda de consolidacion.

Beneficio

Proteger

Implementacion del decalogo
del buen conductor y de
sistema de puntos vy
sanciones civicas.

Se formulara una estrategia
general de educaciéon vial,
centrada en 10 reglas de
convivencia vial orientadas al
respeto mutuo de todas las
personas que hacen uso de la
via, con énfasis en la proteccion
de las personas en mayor
situacion de vulnerabilidad

TVA

Proteger

Implementacion del decalogo
del buen conductor y de
sistema de puntos vy
sanciones civicas.

En el caso de las infracciones
detectadas con fotoradares, las
multas monetarias seran
reemplazadas sanciones
enfocadas en el cambio de
conductas, que incluirdn cursos
de capacitacion 'y trabajo
comunitario.

TVA

Proteger

Implementacion del decalogo
del buen conductor y de
sistema de puntos vy
sanciones civicas.

Se implementaran acciones
educativas preventivas,
consistentes en cursos y
materiales de  capacitacion
enfocados a diferentes tipos de
personas usuarias y grupos
poblacionales. Por ejemplo, se
reiniciara el programa “Comando
Vial”, el cual existi6 de forma
reducida entre 2016 y 2017.
Dicho programa usoé el teatro de
calle para ilustrar y concientizar a
los espectadores sobre
conductas y acciones
individuales orientadas a la
creacion de una cultura de
respeto entre todas las personas
que hacen uso de la via (BID,
2018a)

TVA

Proteger

Implementacion del decalogo
del buen conductor y de
sistema de puntos vy
sanciones civicas.

Se desarrollardan campafas y
estrategias  especificas  de
seguridad vial, enfocadas en
atender a los grupos de alto
riesgo e incidencia

TVA

Mejorar

Estrategia
Politicas de
seguridad vial
orientadas al
cambio de
conductas
Politicas de
seguridad vial
orientadas al
cambio de
conductas
Politicas de
seguridad vial
orientadas al
cambio de
conductas
Politicas de
seguridad vial
orientadas al
cambio de
conductas
Gestion del

transito y el
estacionamiento

Integracion de  sistemas
automatizados de semaforos;
integraciéon de sistemas de
parquimetros.

Integracion del sistema de
semaforos de la ciudad,
orientado a facilitar flujos
vehiculares y a proteger a las
personas mas vulnerables de la
via.

Transversal

Mejorar

Regulacién de los
servicios privados
de movilidad

Propuesta de regulacion
integral de servicios de taxi y
publicacion de lineamientos
para la operacién de sistemas
de bicicleta sin anclaje y
patines del diablo eléctricos.

Se transparentara el
funcionamiento del Fondo para el
Taxi, la Movilidad y el Peatén de
la Ciudad de México a través de
su pagina electrénica, que
contendré toda la informacion
relativa a los montos recaudados

Transversal
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Eje Estrategia Meta Linea de accion Beneficio
y las obras que se hayan
realizado con el mismo.

Impulso a la|lInstalacion del Centro de |Creacion de un Centro de
innovacion y | Control e Innovacion de la|Control e Innovacion de la
mejora Movilidad de la Ciudad de | Movilidad en coordinacion con la
tecnoldgica México, liberacion de datos | Direccibn de Ingenieria de
abiertos de transporte | Transito, el C5 de la Secretaria
publico. Programas integrales | de Seguridad Publica, y la
de fomento a la | Agencia Digital de Innovacién
electromovilidad y hoja de | Publica (ADIP). Este centro de
ruta hacia la movilidad | control incluird al menos los
. inteligente en la Ciudad de | siguientes sistemas: a) Control
Mejorar Méxi . - Transversal
éxico. centralizado del sistema
integrado de semaforos
automatizados; b) Centro de
monitoreo de la red integrada de
transporte publico; c) Integracion
de monitoreo de diferentes
servicios de movilidad: EcoParq,
Ecobici, etc.; d) Comunicacion
con seguridad publica y servicios
de emergencia.
Impulso a la|Instalacion del Centro de | Liberacion de los datos que los
innovacion y | Control e Innovacion de la | diferentes sistemas de movilidad
mejora Movilidad de la Ciudad de|generan para uso publico,
tecnoldgica México, liberacion de datos | mediante una plataforma de
abiertos de transporte | datos abiertos.
Mejorar publico. Programas integrales Transversal
de fomento a la
electromovilidad y hoja de
ruta hacia la movilidad
inteligente en la Ciudad de
México.
Impulso a la|Instalacion del Centro de | Elaboracion de Programa
innovacion y | Control e Innovacion de la | Integral de Movilidad Inteligente
mejora Movilidad de la Ciudad de | de la Ciudad de México enfocado
tecnoldgica México, liberacion de datos |en tecnologias, organizacién y
abiertos de transporte | procesos orientados a la
Mei publico. Programas integrales | interconexion de infraestructura,
ejorar . L Transversal
de fomento a la | medios de transporte y servicios
electromovilidad y hoja de|de carga para aumentar la
ruta hacia la movilidad | accesibilidad, mejorar la
inteligente en la Ciudad de | seguridad, disminuir impacto
México. ambiental y aumentar la
eficiencia de redes y modos.
Infraestructura Intervenciones en 32 | En el corto plazo se intervendran
segura y con|intersecciones de la ciudad, | 32 intersecciones seleccionadas
accesibilidad 40 kilbmetros de ciclovias y | de acuerdo a diversos criterios
universal para | habilitacion de 15 pasos | que incluiran seguridad vial, flujo
caminar y | peatonales 24 horas. peatonal y ciclista, nivel de
moverse en servicio 'y  congestion y
bicicleta caracteristicas  del  espacio
p publico. Dependiendo de las
roteger i Transversal
caracteristicas de cada una, se
haran adecuaciones
geométricas, se instalara
sefalamiento vertical y

horizontal, se optimizaran las
fases semaféricas, se retiraran
obstaculos, se adoptaran
medidas para garantizar la
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Estrategia

Linea de accion

accesibilidad universal, y se
mejorara el espacio publico. Las
intervenciones seran evaluadas
y en funcidon de su éxito se
expandiran al resto de la ciudad.

Beneficio
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Anexo VI. Transversalidad de lineas de accion del PIM-2019-2024 con los principios al derecho humano a la movilidad en

la Ciudad de México

Para facilitar la lectura y comprensidn, se puede descargar una tabla detallada desde la pagina web de Evalia CDMX. Esta tabla presenta la
valoracion del equipo de evaluacion sobre las distintas lineas de accién y su impacto en los 10 principios que aseguran el derecho a la movilidad
en la CDMX. Se cuenta también con un archivo en formato de Excel, disefiado para darle una mayor legibilidad.

Las abreviaturas que se muestran en la columna “categoria” se refieren a: TP= Transporte pUblico de pasajeros, MP= Movilidad peatonal, MC=
Movilidad ciclista, TVA= Transporte vehicular automotor, T= Transversal, TC= Transporte de carga.

Eje

Dependen

Sustentabili

Participacion

jp estratégi Categori | .. 4o accion e Segurida  Accesibilid  gojoncia Igualdad Calidad Resiliencia MUltimod 4.4y bajo | e
co a responsab d ad corresponsabi tecnologica
general le EEUI lidad social

1 Integrar MP Adaptar la | Metrobus No - | Sit Favorece | Si: Mejorarla | Si - | si Si: La | Si - Mejora | Si - Mejora la |Si - Fomenta la|No - La
accesibilidad Accesibilid | la inclusidn | accesibilida | Mejorar la | Aumenta | accesibilida | la accesibilidad | inclusién y | accesibilidad
universal en las ad, no | de todas las | d universal | accesibilid | accesibili | d universal | accesibilid | al transporte | participacién universal es
estaciones existentes directame | personas en | podria ad en | dad y | mejora  la| ad, publico, social en el |mas una
del Metrobus nte el transporte | permitir un | estaciones | comodid | capacidad haciendo | incentivando | transporte cuestion  de

relacionad | pdblico. uso mas | existentes | ad para | del sistema | méas su  uso publico. disefio fisico
a con la eficiente del | incluye a | todos los | para atractivoel | reduciendo la que de
prevencion sistema por | grupos usuarios. | soportar uso del | necesidad de innovacién
del delito o un  mayor | con eventos transporte | vehiculos tecnoldgica
incidentes numero de | movilidad imprevistos | publico. personales. como se ha
de personas. reducida, al facilitar la definido.
transito. lo cual evacuacioény

reduce la el

exclusién movimiento

social. de todos los

usuarios.

2 Integrar MP Integrar accesibilidad | Metrobis No - | Sit Incorpora | Si: La|Si - Las|Si -| Sit Al igual | Si - Similar | Si - Similar al | Si - Igual que el | No - Al igual
en las nuevas | STE Similar al | accesibilidad | accesibilida | nuevas Similar a | que el punto | al punto 1, | punto 1, | punto 1, | que el punto 1,
estaciones de punto desde el | d en nuevas | estaciones | 1, mejora | anterior, la | promueve |favorece el | promueve se centra en
MetrobUsy Cablebis anterior, disefio estaciones | con la accesibilida | la uso del | accesibilidad disefio fisico

mas inicial, lo cual | garantiza accesibilid | accesibili | d en nuevas | integracié | transporte para todos. mas que en
enfocado | esesencial. |una ad dad estaciones n de | publico. tecnologia.

en operacién universal | desde el|aumenta la | diferentes

accesibilid eficiente y | son disefio resiliencia modos.

ad. accesible incluyente | inicial.
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Eje
estratégi

Categori

Dependen
cia

Segurida

Accesibilid

Multimod

Sustentabili

Participacion
y

Innovacién

ID Linea de accion Eficiencia Igualdad Calidad Resiliencia ; dad y bajo . P
co a responsab d ad EULED! corresponsabi tecnologica
general le EEUI lidad social
desde suls para general del
inicio. todos los sistema.
usuarios.

3 Integrar MP Construir  senderos | SOBSE Si - Busca | Si: Facilita el | Si: Senderos | Si - | si - | Sit Senderos | Si - Facilita | Si-Fomentala | Si - Mejora la | No - Enfocado
seguros conectados al prevenir acceso seguros  a | Senderos | Mejora la | seguros y asegura | conexion seguridad y|en
transporte publico incidentes | seguro al | transporte | seguros seguridad | facilitan la| la peatonal  al | accesibilidad al | infraestructur

durante los | transporte publico favorecen |y la | evacuaciény | conexién | transporte transporte afisicay noen
desplazam | publico para | pueden la conectivi | mejoran la | peatonal publico, publico, lo que | tecnologia de
ientosdela | todos. hacer mas | inclusién | dad hacia | resistencia | al reduciendo la | implica informacién o
poblacién. eficiente el | de el delsistemaa | transporte | necesidad de | participacién automatizacié
traslado de | personas | transport | incidentes publico. vehiculos ciudadana. n.
pasajeros. que a | e publico. | de privados.
menudo seguridad.
enfrentan
barreras
para
utilizar el
transporte
publico.

4 Integrar MC Aumentar los | SEMOVI Si - Puede | Si: Promueve | Si: Si - Los|Si - | Si: Aumentar | Si - Integra | Si - Promueve | Si-Facilitaeluso | No - Aunque
biciestacionamientos reducir la utilizacidn | Biciestacion | biciestacio | Fomenta | biciestacion |elusodela|el wuso de |de bicicletas, lo | mejora la
masivos o robos de | de bicicletas, | amientos en | namientos | una amientos bicicleta bicicletas y su | cual puede | eficiencia, no
semimasivos bicicletasy [ una opcién | puntos clave | fomentan | alternativ | promueve con el | integracidn promover se centra en
integrados a accidentes | accesible de | pueden elusodela | a de | modos  de | transporte | con el | nuevas formas | tecnologia
estaciones del STC al transporte. mejorar la | bicicleta, | transport | transporte publico. transporte de movilidad. avanzada.
Metro con alta proporcion eficiencia en | una forma | e alternativos, publico.
demanda ar espacios la de sostenibl | reduciendo

seguros. combinacié | transporte | e y|la carga
n de modos | mas segura. sobre otros
de accesible sistemas en
transporte. | econdmic caso de falla.
amente.

5 Integrar MC Extender la cobertura | SEMOVI Si - Mayor | Si: Amplia el | Si: Extender | Si - La|Si - | Sit Mejora la | Si -| Si - Amplia el | Si - Amplia la|No - Mas
de Ecobici en zonas cobertura | alcance de | Ecobici expansién | Amplia la | resiliencia al | Expande acceso a | cobertura  del | relacionado
con estaciones de podria una opcién | facilita una | de Ecobici|red  de | ofrecer las transporte transporte con expansién
transporte publico reducir la | de conexion en dreas | movilida | alternativas | opciones | sostenible. publico y | de servicios
masivo concentrac | transporte eficiente con | con d de de fomenta la | existentes que

ion de | publico y | estaciones | transporte | sustentab | movilidad transporte participacién. con tecnologia
personas Y | sostenible. de masivo le. que pueden | en dreas avanzada.
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Eje
estratégi Categori
co a

Dependen
cia

Sustentabili ' articlpacion

Multimod y

Accesibilid .
alidad  9ady bajo

ad

Segurida Innovacion

ID Linea de accion Eficiencia Resiliencia

Igualdad Calidad

general

responsab d

le

carbono

corresponsabi
lidad social

tecnolégica

prevenir transporte mejora la actuar como | con
delitos. publico. accesibilid redes de | transporte
ad para seguridad en | publico.
diferentes casos de
grupos falla del
socioecon sistema
6micos. principal.

6 Integrar MC Conectar la red de | SEMOVI Si - | Sit Facilita la | Si: Si - | si - | Si: Fomenta | Si -| Si - Conecta la | Si - Une|No - Es un
infraestructura  vial Conexione | combinacién | Conexiones | Conectar | Mejora la|un sistema | Conecta el | infraestructur | diferentes tema de
ciclista con las s seguras | de modos de | ciclistas con | ciclovias intercone | interconecta | transporte | a ciclista con | modos de | infraestructur
estaciones de pueden transporte, transporte con xiéonentre | do que es|en transporte transporte, loja y no de
transporte publico reducir ampliando la | masivo transporte | modos de | mas bicicleta publico, que implica una | tecnologia per
masivo incidentes | accesibilidad | permiten un | pdblico transport | resistente a | con incentivando | solucidn se.

de transito mas | aumenta | e. fallas transporte | ambos. colectiva.
transito. agil y | las localizadas. | publico.
eficiente. opciones
de
movilidad
para mas
personas.

7 Integrar TP Instalar el mecanismo | Organismos | Si - Un | Si: Si: Tarjetas | No - | si -| Si: Un | Si - Facilita | Si - Mejora la|No - Aunque | Si -
de tarjetas de prepago | del SIT sistema Incrementa | de prepago | Aunque Aumenta | sistema el uso vy |eficiencia y|mejora el | Implementa
con sistema de antifraude |la seguridad | pueden mejora la|la antifraude transicién | seguridad del | sistema, no | tecnologia
seguridad antifraude podria en el acceso | acelerar eficiencia, | seguridad | mejora  la | entre transporte necesariamente | antifraude
en todos los sistemas evitar al transporte | tiempos de | no tiene | contra el | resiliencia diferentes | publico, implica para una
de transporte publico delitos publico. embarque y | un fraude y | financiera modos de | haciendo mas | participacién vy | gestion mas

relacionad desembarqu | enfoque facilita el | del sistema | transporte | atractivo  su | corresponsabilid | eficiente.
os con el e, especifico | uso. de uso. ad social.
transporte. mejorando | en la transporte.
la eficiencia. | igualdad o
inclusién.

8 Integrar TP Implementar una red | Organismos | No - Mas | Si: Facilita la | Si: Mas | Si - Los | Si - | Si: Facilita el | Si - Mejora | Si - Facilita el | No - Similar al|Si - Red de
amplia de puntos de | del SIT enfocado |recarga de|puntos de | puntos de | Facilita la | uso la facilidad | uso de | punto 7. puntos de
recarga de tarjetas de en la | tarjetas, lo | recarga recarga recarga y | continuo del | de uso de | transporte recarga
prepago facilidad que implica | pueden maltiples | uso  de | transporte tarjetas de | publico implicaria

de uso que | un sistema | facilitar el | mejoran la | tarjetas publico prepago. mediante un tecnologias
en la | mas uso eficiente | accesibilid | de incluso sistema de para manejar
seguridad. | accesible. del sistema|ad para| prepago. |cuando uno recarga informacién y
de personas de los accesible. transacciones.
con

336




Eje

Dependen

Sustentabili

Participacion

ElEi] | (Caien Linea de accion cla Szguitk | Aessalallcl Eficiencia Igualdad Calidad Resiliencia Mul.tlmod dad y bajo y . Innova’m_on
co a responsab d ad EULED! corresponsabi tecnologica
general le EEUI lidad social
transporte | distintas métodos de
publico. limitacion pago falla.
es.

9 Integrar TP Establecer criterios de | SEMOVI No - | Sit Simplifica | Si: Una | No - | si - | No: La | Si - Unifica | Si - La [ No - Unifica la|No - Imagen
imagen Unica para Estética vy |la imagen Aunque Unifica la | imagen la uniformidad imagen, pero no | Gnica es mas
todos los sistemas de uniformida | identificacié | dnica facilita | unifica la | imagen, | (nica no | experienci | en el sistema | afecta lajun tema de
transporte publico d no|nyusodelos|el wuso vy|imagen, mejorand | tiene un|a del | de transporte | participacién vy | branding que

garantizan | distintos comprensié | no se|o la | impacto usuario en | publico puede | corresponsabilid | de tecnologia.
mayor tipos de|n del | enfoca en | experienc | directo en la | diferentes | hacerlo mas | ad social.
seguridad. | transporte sistema, lo | mejorar la | ia del | capacidad modos de | atractivo y
publico. que mejora | igualdad usuario. | del sistema | transporte | facil de usar.
la eficiencia. | en la para
movilidad. soportar
eventos
fortuitos o
de  fuerza
mayor.

10 | Integrar TP Instrumentar un | SEMOVI Si -| Si: Si: No - La|Si -| Si: La | Si -|si - La | Si -| No -
programa de Regulariza | Regularizaci | Regularizar | regulariza | Establece | regularizaci | Regulariza | regularizacién | Regularizacién Regularizacién
regularizacién para el cién puede | én  podria | el cién  no | estandar | én mejorala|y puede llevar a | incluye a mas | no implica
transporte publico incluir llevar a mejor | transporte necesaria | es para el | eficiencia y | potencial | un servicio | actores en un | necesariamen
colectivo estandares | servicio y | colectivo mente transport | la mente mas eficiente | sistema te el uso de
concesionado de mas asegura un | aborda las | e publico. | previsibilida | mejora el |y ecoldgico. colectivo de | tecnologia

seguridad. | accesible. sistema mds | cuestiones d, servicio de transporte. avanzada.
eficiente vy | de fortaleciend | transporte
predecible. | igualdad o o el sistema | publico.
inclusién. contra
eventos no
planificados.

11 | Integrar TP Regular la operacién | SEMOVI Si -| Si: La | Si: La | No - | si -| Si: Los | Si - Mejora | Si - Podria | Si - Fomenta la|No - No
del servicio colectivo Regulacién | regulacién regularizaci | Similar al | Optimiza | esquemas y mejorar la | integracidn y | implica  uso
concesionado de ruta puede puede 6n  puede | punto 10, | la de estandariz | eficiencia  y | eficiencia del | directo de
mediante esquemas llevar a | mejorar  la | hacer el | regular la | eficiencia | sustituciéon | a el | reducir transporte tecnologia
de sustitucion una mayor | calidad y | sistema mds | operacién |y calidad | permiten servicio de | emisiones colectivo. avanzada.

seguridad | accesibilidad | eficiente al | no del una transporte | mediante
en el | del servicio. | eliminar garantiza | servicio. | respuesta colectivo. | esquemas de
transporte. redundancia | una mas flexible sustitucion.
s o vacios. mejora en y resiliente a
la interrupcion
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Eje Dependen ... Participacién
estratégi Categori . . cia Segurida Accesibilid T . ... Multimod Sustental?lll y Innovacion
P o Linea de accion responsab d ad Eficiencia Igualdad Calidad Resiliencia alidad dad y bajo corresponsabi tecnolégica
general le EEUI lidad social
inclusién o es
igualdad. inesperadas.

12 | Integrar TP Incorporar el servicio | SEMOVI Si -| Si: La | Si: Si - La|Si -| Si: La | Si - Integra | Si - La|Si - Integra|No -
colectivo Integracié | integracién Integracidén | incorporac | Expande | incorporacié | mas incorporacién | diferentes Incorporacion
concesionado de n  puede | facilita la | de servicios [ i6n en un |y unificaln a un|modos de|en un sistema | modos de|a un sistema
corredores y zonal en mejorar la | accesibilidad | potencia un | sistema los sistema transporte | integrado transporte, lo | existente no
el Sistema Integrado seguridad |y la eficiencia | uso mas | integrado | servicios | integrado al sistema. | podria hacer | cual implica una | requiere
de Transporte Publico al del eficiente y | podria de mejora  la el transporte | solucién tecnologia

establecer | transporte. agil del | hacer el | transport | resiliencia mas eficiente | colectiva. avanzada.
estandares sistema de | transporte | e. mediante y sostenible.
comunes. transporte. | mas redundancia
accesibley y diversidad
asequible. de opciones
de
transporte.

13 | Integrar TP Crear Cablebls, un | SEMOVI No -| Sit Aumenta | Si: Los|Si - El|Si - | Sit Cablebus | Si - Ofrece | Si - Facilita el | Si - Mejora la|No - Es una
sistema de teleféricos Aunque la teleféricos | Cablebds | Aborda en dreas de | otra acceso a | movilidad  en | solucién fisica,
en zonas de bajos beneficia accesibilidad | en zonas | en zonas | problema | dificil acceso | opcién de | transporte areas no tecnoldgica
ingresos y con la en zonas de | dificiles de bajos | s de | mejora  la | transporte | publico en | desatendidas, en el sentido
topografia movilidad, | dificil acceso | pueden ser | ingresos accesibili | resiliencia al | en  dreas | dreas implicando que se define.
accidentada no estd |y bajos | unasolucién | aborda dad en | ofrecer especificas | desfavorecida | participacién

claro que | ingresos. eficiente de | directame | zonas alternativas s, social.
aumente la movilidad. nte la | especifica | de potencialmen
seguridad. exclusiéon | s. transporte. te reduciendo
econémic vehiculos
a. personales.
14 | Integrar TP Extender la cobertura | Metrobis Si -| Sit  Extiende | Si: Extender |Si - La|Si - | Sit Extender | Si -| Si - Ampliar la | Si - Amplia la | No -
del Metrobus Extensién | la el MetrobUs | expansién | Aumenta | la cobertura | Aumenta | cobertura del | cobertura  del | Ampliacién

podria accesibilidad | puede hacer | del la permite mas | las Metrobus transporte,  lo | fisica del
reducir amasareas. |el sistema | Metrobls | cobertura | opciones en | opciones | puede reducir [ cual es una|sistema, no
concentrac globalmente | aumentari |y caso de | de la solucién tecnoldgica.
iones y mas a la | capacida | interrupcion | transporte | dependencia | colectiva.
aumentar eficiente y | accesibilid | d del | es, masivo. del automovil.
seguridad. accesible. ad del | sistema. | aumentand

transporte o la

publico resiliencia.
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Eje Dependen ... Participacién
estratégi Categori . . cia Segurida Accesibilid T . ... Multimod Sustental?lll y Innovacion
P o Linea de accion responsab d ad Eficiencia Igualdad Calidad Resiliencia alidad dad y bajo corresponsabi tecnolégica
general le EEUI lidad social
para mas
personas.

15 | Integrar TP Desarrollar la linea 10 | STE Si - Mejor | Si: Conecta | Si: Conectar | Si - La|Si -| Si: Conecta | Si -|Si - Conecta |Si - Conecta| No - Similar al
de troleblds para conectivid | mds  dreas | estaciones | nueva Mejora la | diferentes Conecta mas areas | dreas clave del | 14, no se basa
conectar las ad podria | mediante un | importantes | linea  de | conectivi | formas de | mas areas | mediante transporte, en tecnologia
estaciones del STC reducir transporte mejora  la | trolebUs dad entre | transporte, | mediante | transporte fomentando la | avanzada.
Metro Constitucién de oportunid | publico eficiencia al | conectaria | sistemas | ofreciendo | transporte | publico, lo | participacién.
1917y Santa Martha ades para | eficiente. permitirmas | dreas que | existente | rutas publico. cual es bueno

delitos. opciones de | podrian s. alternativas para la
traslado. haber en caso de sostenibilidad
estado fallos.
marginada
s
previamen
te.

16 | Integrar TP Finalizar la ampliacién | STC Metro | No-Esuna | Si: Extiende | Si: Si - La|Si -| Si: La | Si - Amplia | Si - Expansién | Si - Similar al | No - Fisico, no
de la linea 12 del STC ampliacién | la red del | Ampliacione | ampliacié | Completa | ampliacién | la red del | de transporte | punto 15. tecnolégico.
Metro, de Mixcoac a , pero no | metro,loque|s de linea|n de la|una linea|ofrece mas | Metro, publico que
Observatorio necesaria | mejora la | pueden linea 12| existente, | rutas y | ofreciendo | podria reducir

mente accesibilidad | incrementar | mejoraria | mejorand | conexiones, | mds el uso de
enfocada la eficiencia | el acceso | o el | mejorando | opciones. | vehiculos
en la y la|al servicio. | la resiliencia privados.
seguridad. capacidad transporte del sistema.
del sistema. | publico en

areas

adicionale

s.

17 | Integrar TVA Mejorar la conexién | Organismos | No - | Sit Mejora la | Si: Una | No - | si - | Sit Mejora la | Si - Mejora | Si - Mejora la|No - Aunque | No - Mejora de
del nuevo Aeropuerto | del SIT Mayormen | conexién al | buena Mejorar la | Facilita la | resiliencia al | el acceso | conexiéon de | mejora la | la conexién no
Felipe Angeles te aeropuerto, | conexién conexion | conexién | conectar un | al una conectividad, no | implica

relacionad | un punto | con el | del con un | punto de | aeropuert | infraestructur | involucra necesariamen
o con | clave de | aeropuerto | aeropuert | nodo de | entrada o0 a través | a clave de | participacién y |te tecnologia
eficiencia y | movilidad. mejoraria la| o no se | transport | clave con el|de varios | transporte corresponsabilid | avanzada.
conectivid eficiencia en | enfoca e resto del | modos. publico. ad social.
ad. desplazamie | especifica | importan | sistema de
ntos largos. | mente en | te. transporte.
grupos
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Eje Dependen ... Participacién
estratégi Categori . . cia Segurida Accesibilid T . ... Multimod Sustental?lll y Innovacion
P o Linea de accion responsab d ad Eficiencia Igualdad Calidad Resiliencia alidad dad y bajo corresponsabi tecnolégica
general le EEUI lidad social
desfavore
cidos.

18 | Integrar TP Integrar la linea 4 del | Organismos | Si -| Si: La | Si: Si - La|Si -| Si: La | Si - Integra | Si - La|Si - Mejora la|No - Otra
sistema Mexibds con | del SIT Integracié | integracién | Integracione | integracié | Mejora la | integracién | distintos integracidn integraciéon  de | mejora fisica.
el CETRAM Indios n puede | de lineas | s de|n con el|conectivi | permite una | sistemas mejora la | sistemas de
Verdes llevar a | mejora la | sistemas CETRAM dad entre | mayor de eficiencia y la | transporte.

una mayor | accesibilidad | facilitan y | Indios sistemas | flexibilidad y | transporte | accesibilidad
vigilancia y | general. agilizan los | Verdes de resiliencia del transporte
seguridad. desplazamie | mejora la | transport | en caso de publico.
ntos. accesibilid | e. interrupcion

ad del es en una

transporte linea o

publico sistema.

para mas

personas.

19 | Integrar TP Desarrollar una linea | SEMOVI No - La|Si: Amplia|Si Un|Si - Una|Si - | Sit Aumenta | Si - Ofrece | Si -|Si - Aumenta la|No - No
de transporte seguridad | opciones de | transporte nueva Atiende a | las opciones | nuevas Proporciona | cobertura de | implica uso de
semimasivo en el no es el|transporte semimasivo | linea en el | dreas de opciones | mas opciones | transporte en un | tecnologia
oriente de la ciudad objetivo en una zona | podria llenar | oriente de | desatendi | transporte, | de de transporte | area especifica. | avanzada.

principal. | especifica. vacios la ciudad | das, haciéndolo | transporte | publico,
eficienteme | podria mejorand | mas en una | reduciendo la
nte en areas | incluir a|o el | resistente a | zona necesidad de
con menor | comunida | acceso. eventos especifica. | vehiculos
demanda. des inesperados. privados.
desatendi
das.

20 | Integrar MC Construir Organismos | Si -| Si: Aumenta | Si: Conectar |Si - La|Si -| Si: Si - | Si-Fomentael | Si - Conecta con | No - Mas sobre
infraestructura ciclista | del SIT Infraestruc | la municipios | conexiéon | Expande | Conexiones | Conecta uso de | otras areas, lo | infraestructur
con conexién a tura segura | conectividad | conurbados | con infraestru | con areas bicicletas y su | cual implica una | a que sobre
municipios podria entre aumentaria | municipio | ctura municipios | suburbana | conexién con | solucién tecnologia.
conurbados reducir distintas la eficiencia | s ciclista, conurbados | s mediante | otras areas. colectiva.

accidentes | dreas en conurbad | fomentan | expanden la | elusodela
geograficas. | desplazamie | os do la | red, bicicleta.
ntos facilitaria | movilida | mejorando
intermunici | el d su
pales. transporte | sostenibl | capacidad
entre e. para
diferentes manejar
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Eje Dependen ... Participacién
estratégi Categori . . cia Segurida Accesibilid T . ... Multimod Sustental?lll y Innovacion
P o Linea de accion responsab d ad Eficiencia Igualdad Calidad Resiliencia alidad dad y bajo corresponsabi tecnolégica
general le EEUI lidad social
areas, eventos
benefician inesperados.
do avarios
grupos.

21 | Integrar TVA Desarrollar  nuevos | SEMOVI No -| No: Aunque | Si: Reducir | No - Los|Si -| Si:  Reducir | Si - Busca | Si-Reducelos |Si - Fomenta |Si - Nuevos
esquemas de Reduccién | puede viajes no | esquemas | Promuev | viajes no | reducir viajes no | esquemas esquemas
movilidad empresarial de viajes | mejorar la | esenciales de e esenciales viajes no | esenciales, colaborativos podrian
e institucional para no eficiencia, no | permite un | movilidad | esquema | disminuye la | esenciales | posiblemente | para reducir | aprovechar la
reducir los viajes no esenciales | se centra en | uso mas | empresari | s que | carga sobre | en disminuyendo | viajes no | tecnologia
esenciales no implica | la eficiente del | al no se |reducen | elsistema,lo | automdévil. | las emisiones | esenciales. para reducir

directame | accesibilidad | transporte | centran transito y | que podria de carbono. desplazamient
nte mayor | para todos. publico. necesaria | emisione | ser os.
seguridad. mente en |s. beneficioso

la en eventos

igualdad o de  fuerza

inclusién mayor.

social.

22 Integrar TVA Homologar el sistema | SEMOVI No - | No: No: No - | si - | No: No - Se|No - Este|No - Aunque|No -

de parquimetros Homologa | Homologar | Homologar | Homologa | Unifica Homologar | enfoca en | puntonotiene | mejora el | Homologacién

cién no | parquimetro | parquimetro | r sistemas | parquimetro | el un  impacto | sistema de | no implica
garantiza S no | s no parece | parquimet | de s no tiene un | estaciona | directo en la | parquimetros, tecnologia
seguridad. | garantiza vinculado ros no | parquime | impacto miento, no | sostenibilidad | no implica | avanzada.

mayor directament | tiene un | tros, directo en la | en lajo en la | corresponsabilid

accesibilidad | e con | enfoque mejorand | resiliencia multimoda | reduccién de | ad.

al transporte | eficiencia en | especifico | o la | del sistema | lidad. carbono.

publico. transporte | en la | eficiencia | de

publico. igualdad o transporte.
inclusién.

23 Integrar TVA Transparentar la | Organismos | No -| No: Aunque | Si: No - | si - | No: La| No-Esuna|No - Aunque |No - Similar al|Si -
operacidn y la gestién | del SIT Transpare | es una | Transparenc | Aunque la | Aumenta | transparenci | cuestion es importante | punto 22. Transparencia
de los recursos ncia no se | medida de |ia en | transpare | la a en la|de para la podria
recaudados por los relaciona | transparenci | recursos ncia es | transpare | recaudacién | transparen | transparencia, requerir
sistemas de directame | a,notieneun | puede important | ncia y | no afecta la | cia, no | no tiene un tecnologia de
parquimetros nte con la | impacto mejorar la|e, no se| confianza | capacidad afecta la | impacto punta para la

seguridad. | directo en la | eficiencia en | relaciona | en el | del sistema | multimoda | directo en la gestidn de
accesibilidad | la directame | sistema. | para resistir | lidad sostenibilidad datos.
asignacion | nte con la o directame
de éstos. igualdad recuperarse | nte.
en la de eventos
movilidad. imprevistos.
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Dependen

Sustentabili

Participacion

ElEi] | (Caien Linea de accion cla Szguitk | Aessalallcl Eficiencia Igualdad Calidad Resiliencia Mul.tlmod dad y bajo y . Innova’m_on
co a responsab d ad EULED! corresponsabi tecnologica
general le EEUI lidad social

24 | Mejorar TP Sustituir la flota de | Organismos | Si -| Si: Mejorar | Si: Si - La|Si - | Sit Una flota | Si -|si - La|[No - Aunque|No -
autobuses de | del SIT Sustitucié | los vehiculos | Modernizar | moderniza | Actualiza | moderna es | Moderniza | modernizacié | moderniza la | Modernizacién
transporte publico de n de flotas | puede flotas puede | cién  del |y mejora | mas fiable y |y n podria llevar | flota, no implica | fisica, no
la red de Movilidad podria facilitar el | mejorar la | transporte | la  flota | puede potencial |a una flota | participacién tecnoldgica.
Integrada (Metrobus, mejorar la | acceso para | eficiencia en | publico existente, | incluir mente mas eficiente | social.

RTPy STE) seguridad | personas con | términos de | mejora la | mejorand | caracteristic | mejora el | y ecoldgica.
de los | diferentes tiempo y | accesibilid | o la|as que la|transporte
vehiculos. | capacidades. | combustible | ad y | experienc | hacen mas | publico.
seguridad | ia. resiliente a
para desastres.
todos,
incluyend
0 grupos
desfavore
cidos.

25 | Mejorar TP Modernizar 'y dar | STCMetro | Si -| Si: Si: Si - | si -| Si: Si - Mejora | Si - |No - Similar al| No -
mantenimiento a la Moderniza | Modernizar Mantenimie | Mantener | Manteni Mantenimie | la Mantenimient | punto 24. Mantenimient
linea 1 del Metro cién y|el metro | nto yly miento nto y | infraestruc | o y o fisico, no

mantenimi | podria modernizaci | moderniza | necesario | modernizaci | tura modernizacid tecnoldgico.
ento mejorar la | én pueden | rlalineal | para 6n existente | n podrian
pueden accesibilidad | mejorar la | del Metro | garantiza | aumentan la | del mejorar la
resultar en | en general. eficiencia hace el | rcalidady | fiabilidad y | transporte | eficiencia
un operativa. servicio seguridad | resiliencia. publico. energética.
transporte mas
mas accesible
seguro. para
todos.
26 | Mejorar TP Renovar la via del tren | STE Si -| Si: La | Si: Renovar | Si - | si -| Sit Una via|Si -|si - |No - Similar al| No -
ligero Renovacié | renovacién vias puede | Renovar la | Renovaci | renovada es | Renovacié | Renovacién punto 24. Renovacién
n podria | puede hacer el | via del | 6n mas fiable y | n que | que  podria fisica de la via.
reducir mejorar  la | servicio mas | tren ligero | necesaria | mejora  la | puede resultar  en
accidentes | accesibilidad | eficiente y | mejora la | para el | resiliencia mejorar la | una operacién
al hacer el | seguro. seguridad | correcto | delsistema. | eficienciay | mas eficiente
sistema mas y funciona atractivo | y sostenible.
fiable. accesibilid | miento del
ad del | deltren. sistema.
sistema.

342




Eje

Dependen

Participacion

estratégi Categori . . cia Segurida Accesibilid T . ... Multimod Sustental?ili y Innovacion
P o Linea de accion responsab d ad Eficiencia Igualdad Calidad Resiliencia alidad dad y bajo corresponsabi tecnolégica
general le EEUI lidad social

27 | Mejorar TP Mejorar la operacién e | ORT Si - Mejora | Si:  Mejoras | Si:  Mejorar | Si - | si -| Si: Mejorar | Si - Mejora | Si - Mejoras | No - Mejora las | No - Mejora de
instalaciones de los de en CETRAM de | Mejorar Mejora en | las la que podrian | instalaciones, instalaciones
CETRAM  de alta operacion | instalaciones | alta los instalacio | instalacione | experienci | hacer el | pero no implica | fisicas.
demanda es podria | de alta | demanda CETRAM nes para|s de altala en | transporte corresponsabilid

incluir demanda permitird un | de alta | un demanda estaciones | pdblico mas | ad.
mejoras de | benefician a | flujo  mds | demanda | servicio contribuye a | de alta | atractivo y
seguridad. | un gran | eficiente de | favorece la | mas una mejor | demanda. | eficiente.
numero de | pasajeros. accesibilid | eficiente. | gestién en
usuarios. ad y situaciones
reduce la de
exclusién. emergencia.

28 | Mejorar TP Adaptar estaciones de | Metrobus Si - Mejora | Si: Si: Si - | si -| Sit  Mejorar | Si - Facilita | Si- Mejorarlos | No - Similar al | No - Cambio
Metrobus para del flujo | Adaptacione | Adaptacione | Adaptar Adapta flujos en | el uso del | flujos puede | punto 27. fisico para
mejorar los flujos de puede s para horas | s en horas | estaciones | estacione | horas punta | Metrobls | llevar a una mejorar flujos.
personas usuarias en reducir pico pueden | pico para flujos | s para | puede en horas | mayor
horas de alta accidentes | hacer el | mejoran la | altos de | manejar | facilitar una | pico. eficiencia vy
demanda servicio mas | eficiencia al | personas | alta evacuacion uso del

accesible. reducir mejora la | demanda | o respuesta transporte

tiempos de | experienci a publico.
espera. a para emergencias

todos,

incluidos

los

desfavore

cidos.

29 | Mejorar TP Dar mantenimiento | Metrobds No -| Si: Si: Si - | si -| Si: El| Si -|si - |No - Similar al| No -
mayor a patios de Mantenimi | Mantenimien | Mantenimie | Mantenimi | Manteni mantenimie | Mantenimi | Mantenimient | punto 27. Mantenimient
servicio del Metrobds ento no se | to puede | nto ento a | miento nto previene | ento que | 0 que podria o fisico.

enfoca resultar en | adecuado es | patios de | para fallos podria prolongar la
directame |un servicio | esencial servicio optimizar | inesperados, | mejorar la | vida atil y
nte en la | mas fiable y | para la | mejora la | el mejorando | eficienciay | eficiencia de
seguridad | accesible. eficiencia eficiencia | funciona | la confiabilid | los autobuses.
del operativa y miento resiliencia. | ad.
pasajero. del sistema. | accesibilid | del

ad del | sistema.

transporte

publico.
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30 | Mejorar TP Habilitar carriles | SOBSE Si- Carriles | Si:  Carriles | Si:  Carriles | Si - | si -| Siv  Carriles | Si - Mejora | Si - Carriles | No - Aunque | No -
exclusivos para las exclusivos | exclusivos exclusivos Carriles Mejora el | exclusivos la exclusivos mejora el | Infraestructur
unidades de la RTP o pueden podrian pueden exclusivos | flujo de | pueden eficiencia | podrian hacer | transporte, no | afisica.
del transporte publico reducir hacer el | hacer el | podrian transport | facilitar del el transporte | implica
colectivo accidentes | transporte transporte hacer el | e publico. | respuestas | transporte | publico mas | participacion
concesionado mas eficiente | masrapidoy | transporte rapidas  a| publico. rapido y | social.

y accesible. | eficiente. publico eventos atractivo.
mas inesperados.
eficiente y
accesible.

31 | Mejorar TP Implementar el | SEMOVI Si -| Si: La | Si: Si - | si -| Si: La | No -|si - La | Si -| No -
Programa de Profesiona | profesionaliz | Profesionali | Profesiona | Profesion | profesionali | Enfocado | profesionaliza | Profesionalizaci | Profesionaliza
profesionalizacién de lizacién acion de | zaciéon  de | lizar a los | aliza a|zacion delen la|cién  puede | én podria llevar | cién no
las personas puede conductores | conductores | conductor | conducto | conductores | profesiona | llevar a una|a un  mejor | requiere
conductoras del aumentar | podria puede llevar | es podria | res, puede lizacién de | operacién servicio y mas | tecnologia
transporte publico la mejorar  la | aunusomas | resultar en | mejorand | resultar en | conductor | mas segura y | corresponsabilid | avanzada.
colectivo seguridad | experiencia | eficiente del | un servicio | o la | una es,noen la | eficiente. ad.
concesionado del para todos | sistema. mas calidad respuesta multimoda

transporte. | los usuarios. seguro e | del mas efectiva | lidad.
inclusivo. | servicio. | durante
emergencias

32 | Mejorar TP Instrumentar el | SEMOVI Si -| Si: Si: No - | si -| Si: No -|si - La | Si-Supervisidny | No -
Programa de Supervisié | Supervisién | Supervisiéon | Aunque Supervisa | Supervisién | Orientado | supervisidn ordenamiento Supervisién 'y
supervision y n directa | podria llevar |y important |y ordena |y a la | podria pueden mejorar | ordenamiento
ordenamiento del puede a un servicio | ordenamien | e, la|el ordenamien | supervisié | resultar en un | la no son
transporte publico llevar a | mas seguroy | to aseguran | supervisié | transport | to n, no | transporte corresponsabilid | necesariamen
colectivo mayores accesible. un sistema | n yle para | contribuyen | afecta mas eficiente | ad. te
concesionado niveles de mas ordenami | mejorar | a la | directame |y seguro. tecnoldgicos.

seguridad. predecible y [ ento  no | su resiliencia al | nte la
eficiente. abordan calidad. mejorar  la | multimoda
directame eficiencia y | lidad.
nte la seguridad.
igualdad.

33 | Mejorar TP Sustituir la flota de | Metrobds No - | Sit Aunque el | Si: Unidades | Si - Bajas | Si -|Si:  Flotas | Si - | Si - Flotas con | No - Aunque es | No - Cambio
Metrobls y RTP por | RTP Enfoque en | foco es | menos emisiones | Reduce con  bajas | Fomenta bajas sostenible, no |de flota, no
unidades con emisiones, | ambiental, contaminan | benefician | impacto | emisiones el uso de | emisiones implica tecnoldgico.
certificacion de bajas no en | vehiculos tes pueden|a todos, | ambienta | son transporte | directamente | participacién

seguridad. | mas nuevos | ser mas | especialm | L. generalment impactanen la | social.
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emisiones Euro V o suelen  ser | eficientes en | ente e reduccién de
mayor mas términos de | aquellos nuevas y | limpio. carbono.
accesibles. recursos. con fiables,
problemas mejorando
de salud. la
resiliencia.

34 | Mejorar TP Sustituir la flota de | SEMOVI Si - Flotas | Si: Al igual | Si: Si - | Si - Igual | Si: Al igual | Si -| Si - Similar al | No - Similar al | No - Similar al
transporte mas que el punto | Renovacién | Renovar la | que 33, | que el punto | Moderniza | punto 33, | punto 33. 33.
concesionado de ruta nuevas anterior, de flotas | flota pero para | 33, lafla flota | impacta
con antigliedad mayor pueden ser | vehiculos antiguas antigua transport | renovacién | para positivamente
a 25 afos por mas mas nuevos | mejora  la | mejorara | e de flotas | mejorar la | en la
unidades con seguras. suelen  ser | eficiencia y|la concesio | antiguas eficienciay | sostenibilidad
certificacion de bajas mas reduce seguridad | nado. mejora  la | atractivo.
emisiones Euro V o accesibles. externalidad |y resiliencia.
mayor es accesibilid

negativas. ad para
todos.

35 | Mejorar TVA Renovar la flota del | SEMOVI Si -| Sit Una flota | Si:  Flotas |Si - Una|Si - | Sit Una flota | Si -|si - | No - Renovacién | No -
servicio publico de Vehiculos | mas mas nuevas | flota mads | Renueva | masjoven es | Actualiza y | Renovacién de flota no | Renovacién de
taxi para que sea mas moderna pueden moderna | taxis para | generalment | posibleme | de flotas | implica flota, no
menor a 10 afios de nuevos podria  ser | operar de | de taxis es | mejorar | e mas fiable, | nte mejora | puede llevar a | corresponsabilid | tecnoldgico.
antigliedad suelen ser | mas manera mas | mas seguridad | contribuyen | la opcién | vehiculos mas | ad o

mas accesible y | eficiente y|segura y|y do a la|detaxis. eficientes  y | participacion
Seguros. segura. segura. accesible | eficiencia | resiliencia. ecoldgicos. social.

para

todos.

36 | Mejorar TP Electrificacién de la | Metrobds No - | Sit Aunque el | Si: Si - | si -| Si: La | Si -|si - |No - Similar al| No -

Linea 3 de Metrobus Enfoque en | foco es | Electrificaci | Electrificar | Reduce electrificacid | Introduce | Electrificacion | punto 33. Electrificacion
sostenibili | ecolégico, la|dn  puede | lineas de | emisione | n puede | un  modo | reduce no es
dad, no en | electrificacié | mejorar la | Metrobls | s, ofrecer de directamente tecnologia
seguridad. | n suele ir de | eficiencia beneficia a | alineado | redundancia | transporte | las emisiones avanzada en
la mano con | energética. | todos, con en caso de | mas de carbono. este contexto.
mejoras en incluyend | objetivos | fallos en | limpio.
accesibilidad 0 a grupos | ambienta | suministros
vulnerable | les. de
s debido a combustible
la mejora
ambiental.
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37 | Mejorar TP Desarrollar un | Metrobds No -| Si: Mejorar | Si: Si - Un|sSi -| Si: Un | Si - Ofrece | Si-Fomentael | No - Similar al | No - Corredor
corredor de Metrobus Similar al | infraestructu | Corredores | corredor Promuev | corredor una nueva | uso de | punto 33. fisico.
eléctrico en Circuito punto36. |[ra siempre | eléctricos de e un | eléctrico opcién de | transporte
Interior - Revolucién - tiene el | son Metrobls | transport | aumenta la | transporte | sostenible.

Patriotismo potencial de | generalmen | eléctrico e mas | resiliencia limpio.
mejorar la | te mas | es mas | sostenibl | energética y
accesibilidad | eficientes y | ecolégico |e y | de

limpios. y eficiente. | operacién
potencial del sistema.
mente
mas
accesible.

38 | Mejorar MC Fortalecimiento de los | SEMOVI No - | Sit Vehiculos | Si: Movilidad | Si - | si - | Si: Vehiculos | Si - | Si - Vehiculos | Si - Fomenta la | No - Enfocado
sistemas de movilidad Enfocado | de bajas | a nivel | Movilidad | Mejora la | de bajas | Introduce | de bajas | movilidad en | en vehiculos
barrio con vehiculos en emisiones barrio  con | barrial con | movilida | emisiones mas emisiones son | barrios, de bajas
de bajas emisiones sostenibili | suelen  ser | vehiculos bajas d a nivel | suelen ser | opciones | mejores para | implicando emisiones.

dad y | mas eficientes es | emisiones | local con | mas fiablesy | de el medio | participacion
movilidad. | modernos vy | mas es bajo eficientes, transporte | ambiente. social.

por lo tanto | eficiente vy |inclusiva y | impacto | mejorando |a nivel

mas sostenible. | sostenible | ambienta | la local.

accesibles. . L resiliencia.

39 | Mejorar TVA Desarrollar la | ADIP Si - | No: Si: Apps | No - | si - | No: Si - | No - Mientras | No - Aunque Util, | Si - Aplicacién
aplicacion mévil | SEMOVI Aplicacién | Especifico moviles para | Desarrolla | Facilita el | Desarrollar | Potenciael | que puede | no implica | mévil es una
MiTaxi podria para taxis y | taxispueden | r una app | uso de | una app | uso de | mejorar el | corresponsabilid | forma de

incluir no mejorar la | de taxi no | taxis para taxis no | taxis como | servicio de | ad social. tecnologia.
medidas necesariame | eficiencia en | necesaria | mediante | tiene un | unaopcién | taxis, no tiene
de nte hace el|el mente tecnologi | impacto mas. un  impacto
seguridad. | servicio mds | emparejami | aborda a. directo en la directo en la
accesible. ento de | problemas resiliencia sostenibilidad
oferta y | de del sistema
demanda. igualdad o de
inclusion. transporte
masivo.

40 | Mejorar TVA Reformar el proceso | SEMOVI Si -| No: No esta | Si: Reformar | No - La|Si - | No: No - Afecta | No - No tiene | No - Mejora el | No - Reforma
de Revista Vehicular Revisién directament |la  Revista | reforma Asegura | Reformar el | la revisién |un  impacto | proceso de | de un proceso
para unidades de taxis podria e Vehicular de Revista | que los | proceso de | vehicular | directo en la | revisién pero no | existente.

incluir relacionado | puede hacer | Vehicular | taxis revision detaxis, no | sostenibilidad | implica
elementos | con mejorar | el sistema | no tiene | cumplan | vehicular la o la reduccién | participacién.
la mas un con para taxis no de carbono.
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de accesibilidad | eficiente al | enfoque estandar | mejora multimoda
seguridad. | del eliminar especifico | es de | directament | lidad.
transporte vehiculos en calidad y |e la
publico. inadecuado | igualdad o | seguridad | resiliencia
s. inclusién. del sistema
de
transporte
publico.

41 | Mejorar TVA Instrumentar el | SEMOVI Si -| Si: La | Si: Si - El|Si -| Si: Si - | Si - Promueve | Si - Fomenta la | No -
Programa de Vehiculos | sustitucién Sustitucion | programa | Actualiza | Sustitucion | Fomenta |el uso de |sustitucion de | Sustitucion de
sustitucion financiada mas por vehiculos | de taxis | de flota de|de taxis | una flota | vehiculos mas | vehiculos viejos, | flota.
de unidades de taxis seguros y | mas viejos  por | sustituci6é | taxis, antiguos por | mas limpia | sostenibles. lo que podria ser
con antigliedad mayor eficientes. | modernos vehiculos n mejorand | mas y eficiente. visto como una
a 10 aflos por puede eficientes financiada | o eficientes forma de
vehiculos eléctricos, mejorar  la | mejora  la | podria eficiencia | mejora la corresponsabilid
hibridos y altamente accesibilidad | eficiencia hacer més |y resiliencia al ad.
eficientes energética. | accesible | sostenibil | hacer laflota

el servicio | idad. mas fiable.
de taxis

para

todos,

incluidos

los grupos

desfavore

cidos.

42 Mejorar T Transparentar el | SEMOVI No -| No: Aunque | Si: No - | si - | No: La | No-Esuna | No - La[No - Aunque|Si -
Fondo para el Taxi, la Transpare | es una | Transparenc | Transpare | Aumenta | transparenci | cuestion transparencia | mejora la | Transparencia
Movilidad y el Peatén ncia, no|medida de |ia en fondos | ntar la a en el|de esimportante, | transparencia, en la gesti6n

seguridad. | transparenci | puede llevar | fondos es | transpare | Fondo  no | transparen | pero no tiene | no implica | de  recursos

a,noimpacta | a una mejor | important | ncia en la | impacta cia, no de [un impacto | participacion. podria
directament | asignacién |e para la | gestién directament | multimoda | directo en la requerir
e en la|de recursos | gobernanz | de e la | lidad. sostenibilidad tecnologia.
accesibilidad | y eficiencia. | a, pero no | fondos. resiliencia
del se del sistema
transporte. relaciona de

directame transporte.

nte con la

igualdad

en la

movilidad.
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43 | Mejorar TVA Regular el servicio de | SEMOVI Si -| Si:  Regular | Si: Regular | No - | si -| No: Regular|Si-Regula|No - No|No - Regula un | No -
transporte de Regulacion | este tipo de | servicios Regular el | Regula un | transporte una forma | impulsa servicio Regulacion no
pasajeros privado podria servicios privados servicio de | tipo  de | especializad | adicional | directamente | especifico, no | implica
especializado con incluir puede asegura que | transporte | transport | onotieneun | de la implica tecnologia
chofer criterios de | asegurar que | complemen | especializ | e para | impacto transporte | sostenibilidad | corresponsabilid | avanzada.

seguridad. | sean tan ado no | garantiza | directo en la o la reduccién | ad.
accesibles eficienteme | tiene un | rcalidady | resiliencia de carbono.
para todos. nte al | enfoque seguridad | del sistema
transporte | directo en masivo de
publico. la transporte.
igualdad o
inclusién.

44 | Mejorar MC Regular los sistemas | SEMOVI Si -| Si: Si: Regularel | No - | si - | No: La | Si - Regula | Si-Regulacién | No - Similar al | No -
de transporte Regulacion | Regularlos SiTIS mejora | Regular el | Regulacié | regulacidn otros de transporte | punto 43. Regulacion de
individual sustentable puede asegura que | la eficiencia | SiTIS no|n para | de SiTIS no | modos de | sostenible sistemas
(SITIS) mejorar la | cumplan con | al establecer | aborda garantiza | impacta transporte | individual existentes.

seguridad. | estandares estandaresy | necesaria |r la | directament | individual | promueve su
de conexiones | mente la | calidad e en lajes. uso.
accesibilidad | con  otros | igualdad o | de resiliencia
sistemas. inclusién. | nuevos del
modos de | transporte
transport | publico
e. masivo.

45 | Mejorar TVA Regular el Servicio de | SEMOVI Si -| Si: La|Si: Regular|{No - La|Si - | No: Regular | Si - | Si-Fomentael | No - Similar al | No -
Motonetas Eléctricas Regulacién | regulacién motonetas | regulacién | Regula motonetas | Fomenta uso de | punto 43. Regulacion de
Compartidas especifica | puede incluir | eléctricas de motoneta | eléctricas el uso de | transporte un servicio.

para requisitos de | compartidas | motoneta |s compartidas | motonetas | eléctrico.
motonetas | accesibilidad | introduce s eléctricas | no tiene un | como una
, que una opcion | eléctricas | para su | impacto opcidn
puede mas compartid | operacié | directo en la | mas.
incluir eficiente de | asnotiene | nseguray | resiliencia
seguridad. transporte. | un eficiente. | del sistema
enfoque de
especifico transporte
en la masivo.
igualdad.
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46 | Mejorar TVA Regular los servicios | SEMOVI Si-Regular | Si:  Regular | Si: Regular | No - | si -| No: Regular | Si - Regula |Si - Podria |No - Similar al|Si - Servicios
de transporte aplicacion | estos transporte Regular Regula vy | servicios de |y hacer el | punto 43. por aplicacién
colectivo por es podria | servicios por transporte | mejora la | transporte posibleme | transporte requieren
aplicacion mejorar la | ayuda a | aplicacion colectivo | calidad colectivo nte integra | colectivo mas tecnologia.
seguridad | asegurar que | puede por del por opciones | eficiente y
del sean contribuir a | aplicacién | transport | aplicacién de sostenible.
servicio. accesibles. la eficiencia | no aborda | e no afecta la | transporte
general del | directame | colectivo | resiliencia por
sistema. nte la | por del sistema | aplicacién.
igualdad o | aplicacié | de
inclusién. | n. transporte
masivo.
47 | Mejorar TC Fortalecer la | SEMOVI No No No No No No No No No considerados | No
regulacién del servicio considerad | considerado | considerado | considera | considera | considerado | considera | considerados |en esta | considerados
de transporte de carga os en esta|s en esta|s en esta|dos en|dos en|s en esta|dosenesta|en esta | evaluacién en esta
mercantil, privado y evaluacién | evaluacién evaluacién | esta esta evaluacién | evaluacién | evaluacién evaluacién
particular por medio evaluacié | evaluacié
de la revista vehicular n n
48 Mejorar TC Promover tecnologias | SEDEMA No No No No No No No No No considerados | No
vehiculares de bajas considerad | considerado | considerado | considera | considera | considerado | considera | considerados |en esta | considerados
emisiones de os en estals en esta|s en esta|dos en | dos en|s en esta|dosenesta|en esta | evaluacién en esta
particulas evaluacién | evaluacién evaluacién | esta esta evaluacién | evaluacién | evaluacién evaluacién
evaluaci6é | evaluacié
n n
49 | Mejorar TVA Disefiar y estructurar | SEMOVI Si - | No: Este | Si: Un|No - Un|Si - | No: Un|No-Esun|{No - Un|No - Registro de | Si - Registro
un registro de Registro registro  no | registro de | registro de | Registro | registro de | registro de | registro no | vehiculos no | podria
vehiculos podria asegura vehiculos vehiculos | necesario | vehiculos no | vehiculos, | tiene un | implica requerir
automotores, en todas usarse mayor permite una | no tiene | para tiene un | no afecta | impacto corresponsabilid | tecnologia
sus modalidades, para fines | accesibilidad | gestiéon mds | un mejor impacto directame | directo en la | ad o | avanzada para
matriculados en la de al transporte | eficiente del | enfoque gestidn y | directo en la | nte la | sostenibilidad | participacién. gestidn de
Ciudad de México seguridad. | publico. transporte. | especifico | control. resiliencia multimoda datos.
en del sistema | lidad.
igualdad o de
inclusién. transporte
masivo.
50 | Mejorar TVA Desarrollar una | ADIP No - Mas | No: Similaral | Si: Una | No - Una|Si - | No: Alta de | No - | No - Similar al | No - Similar al | Si- Plataforma
plataforma parael alta relacionad | punto plataforma | plataform | Facilita el | vehiculos en | Similar al | punto 49, no | punto 49. implicaria
de vehiculos o con la|anterior, no|de alta de|aparaalta|proceso |una punto 49, | impacta tecnologia.
eficiencia | tiene un | vehiculos de de alta de | plataforma | se centra | directamente
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administra | impacto podria vehiculos | vehiculos | no mejora la | en el|en la
tiva. directo en la | simplificar y | no aborda resiliencia registro de | sostenibilidad
accesibilidad | agilizar directame del sistema | vehiculos.
tramites, nte la de
haciéndolos | igualdad. transporte
mas masivo.
eficientes.

51 | Mejorar T Integracién del | SSC Si - Mejora | No:  Aunque | Si: No - La|Si -| Si: No -| No - Aunque |No - Mejora la | Si -
sistema automatizado en mejora el | Integracién | integracié | Optimiza | Integracién | Aunque podria gestion del | Automatizacié
de seméaforos semaforos | flujo de | de n de | la gestién | de afecta el | mejorar la | transito, pero no | n de

puede transito, no | semaforos | seméaforos | de semaforos | transito, eficiencia del | implica semaforos es
reducir garantiza puede automatiz | transito. | automatizad | no se | transito, no es | participacion. tecnoldgico.
accidentes | accesibilidad | mejorar la | ados no os puede | enfoca en | directamente
en el | eficiencia en | tiene un mejorar la|la sostenible.
transporte el flujo | enfoque eficiencia y | multimoda
publico. vehicular. especifico resiliencia lidad.
en en caso de
igualdad. emergencias
52 | Mejorar TVA Infraestructura  vial | SOBSE No - | No: Mejora la | No: No - | si -| Si: Mejorala|No - Se|No - No es|No - | No -
primaria Infraestruc | infraestructu | Infraestruct | Infraestru | Mejora la | infraestruct | centra en | especifico Infraestructura | Infraestructur
tura no | ra vial pero | ura vial | ctura vial | infraestru | ura vial, | infraestruc | acerca de | vial no implica | afisica.
necesaria | no primaria no | primaria ctura vial | permitiendo | tura vial, | como esto | participacién o
mente necesariame | especifica su | no aborda | primaria. | un mejor | no en | impactaria la | corresponsabilid
mejora nte la | relacién con | directame flujo de | multimoda | sostenibilidad | ad.
seguridad. | accesibilidad | eficiencia en | nte la transito vy | lidad. o la reduccién
altransporte. | transporte igualdad o aumentand de carbono.
publico. inclusién. 0 la
resiliencia.

53 | Mejorar TVA Nueva infraestructura | SOBSE No - | No: Similar al | No:  Nueva | No - Nueva | Si -| Sit Nuevas | No - | No - Similar al | No - Similar al | No - Nueva
vial para soluciones de Similar al | punto infraestruct | infraestruc | Soluciona | conexionesy | Similar al | punto 52, no | punto 52. infraestructur
conexionesy de nodos punto52. | anterior, se|ura vial no |tura vial | problema | nodos viales | punto 52, |es especifico a fisica.
viales enfoca en la | especifica no tiene|s en | aumentan la | no estd | en términos

infraestructu | cémo se | un conexion | flexibilidad y | directame | de
ra vial, no en | relaciona enfoque es y | resiliencia nte sostenibilidad
accesibilidad | con directo en | nodos del sistema. | relacionad

eficiencia en | la viales. o.

transporte igualdad.

publico.
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54 | Mejorar T Actualizacién del | SEMOVI Si - | No: No tiene | Si: No - | si - | No: No - Afecta | No - No tiene | No - Manual de | No -
Manual de Actualizaci | un impacto | Actualizar el | Actualizar | Actualiza | Actualizar el | el control [ un  impacto | transito no | Actualizacién
Dispositivos de 6n podria | directo en la | manual de | el Manual | las reglas | manual de | de directo en la | implica de un manual.
Control de Transito incluir accesibilidad | transito de para un | control de | transito, sostenibilidad | participacién o
mejoras de | del puede hacer | Dispositiv | trdnsito | trdnsito no | pero no la | o la reduccién | corresponsabilid
seguridad. | transporte la os de | mas mejora  la | multimoda | de carbono. ad.
publico. circulacién | Control de | seguro. resiliencia lidad
mas Transito del sistema | directame
eficiente. no tiene de nte.
un transporte.
enfoque
especifico
en
igualdad.
55 | Mejorar T Liberaciéon de datos | ADIP No - Datos | No: La | Si: Datos | No - | si -| No: Liberar | No - Libera | No - Aunque | Si- Liberardatos | Si - Datos
abiertos de movilidad abiertos no | liberacién de | abiertos Liberar Transpar | datos datos, Gtil para la | puede fomentar | abiertos
garantizan | datos no | pueden datos de | encia y|abiertos no|pero no|gestibn, no |la participacidn | requieren
seguridad. | garantiza facilitar  la | movilidad | acceso a | tiene un | afecta la | tiene un | ciudadana. tecnologia
una mejora | identificacié | no aborda | datos impacto multimoda | impacto para su
en la|n de 4&reas | directame | para directo en la | lidad. directo en la gestion.
accesibilidad | para nte la | mejorar | resiliencia sostenibilidad
mejorar la | igualdad. | movilida | delsistema.
eficiencia. d.
56 | Mejorar TP Liberaciéon del GTFS | ADIP No -| No: Aunque | Si:  Liberar | No - | si -| No: Liberar | No -| No - Similar al | Si - Similar al | Si -
(General Transit Feed Similar al | puede GTFS Liberar los | Publicaci | los GTFS no | Similar al | punto 55, no | punto 55. Especificacion
Specification) del punto mejorar  la | permite GTFS no | 6n de | mejora punto 55, | impacta es de datos del
transporte publico anterior. informacién | desarrollar | tiene un | datos directament | se enfoca | directamente transporte
colectivo disponible, aplicaciones | enfoque para e la|endatos. |en la publico.
concesionado no mejora la | que pueden | especifico | permitir | resiliencia sostenibilidad
accesibilidad | mejorar la | en mejor del sistema
fisica. eficiencia igualdad. | planificac | de
del sistema. ion y | transporte.
analisis.
57 | Mejorar T Simplificar los | SEMOVI No - | No: Si: No - | si - | No: No -| No - | No -|si -
tramites de la Simplificac | Simplificar Simplificar | Simplificar | Simplifica | Simplificar | Simplifica | Simplificar Simplificacion Simplificacion
Secretaria de ién de | trdmites no | tramites trdmites trdmites, | trdmites no | trdmites, | trdmites no | de trdmites no |de  trdmites
Movilidad tramites tiene un | mejora  la | no aborda | mejorand | tiene un | no afecta | tiene un | implica podria
no mejora | impacto eficiencia en | directame | o la | impacto directame | impacto corresponsabilid | requerir
directame | directo en la experienc | directo en la | nte la | directo en la | ad. tecnologia.
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la | accesibilidad | la gestion de la|ia del | resiliencia multimoda | sostenibilidad
seguridad. | del transporte. | igualdad. | usuario. |del sistema | lidad.
transporte de
publico. transporte.

58 | Mejorar T Facilitar los trdmites | SEMOVI No - | Sit Facilita el | Si: Facilitar | Si - | si - | No: Facilitar | No No - Aunque |Si - Facilita la | Si -
para personas con Facilidad acceso al | trdmites Facilitar Facilita tramites mejora la | movilidad para | Facilitacién de
discapacidad para transporte para tramites tramites | para accesibilidad, | personas  con | trdmites para

discapacit | para un | personas para para personas no tiene un |discapacidad, discapacitado
ados  no | grupo con personas | personas | con impacto implicando s podria ser
implica especificame | discapacida | con con discapacida directo en la | inclusién. tecnoldgica.
seguridad. | nte d hace el|discapacid | discapaci | d es sostenibilidad
vulnerable. | sistema mas | ad es un | dad. importante,
eficienteme | enfoque pero no
nte directo en mejora  la
inclusivo. la resiliencia
igualdad. del sistema
de
transporte.

59 | Proteger | MP Intervenir 300 | SOBSE Si -|Si:  Podria | Si -|si - | si - | SitIntervenir [No - Se|No -  La|No-Intervencién | No -
intersecciones Intervenci | reducir Intervenir Intervenir | Mejora en enfoca en | intervencién |en Intervencion
conflictivas 6n en | accidentes vy | interseccion | intersecci | seguridad | interseccion | seguridad |en intersecciones en
consideradas interseccio | hacer mas | es ones en es vial en | intersecciones | no implica | intersecciones
prioritarias  por el nes accesibles conflictivas | conflictiva | intersecci | conflictivas | interseccio | no tiene un | participacion. fisicas.
numero de incidentes conflictiva | las mejora  la | smejorala | ones mejora  la| nes impacto
viales s puede | interseccion | fluidez del | seguridad | conflictiv | seguridad vy, | especificas | directo en la

mejorar la | es. transito  y | para as. por lo tanto, sostenibilidad
seguridad. minimiza todos, la resiliencia

riesgos, incluidos del sistema.

optimizando | los grupos

recursos de | desfavore

emergencia. | cidos.

60 | Proteger | MP Recuperacién de | SOBSE Si -| No: Aunque | No -|si - | si - | No: No - No|Si - Los|Si -| No -
parques y espacios Recuperaci | mejora Recuperar Recuperar | Recupera | Recuperar tiene  un | espacios Recuperacién de | Recuperacidn
publicos 6n de | espacios parques no | espacios | cién de | parques no | enfoque publicos espacios de  espacios

espacios publicos, no | tiene un | publicos espacios | mejora directo en | recuperados | publicos puede | publicos no es
puede tiene un | impacto puede para uso | directament | la pueden implicar tecnoldgica.
disuadir la | impacto directo en la | beneficiar | publico. |e la | multimoda | fomentar  la | corresponsabilid

delincuenc | directo en la | eficiencia a resiliencia lidad. movilidad no | ad.

ia. accesibilidad | del comunida del sistema motorizada.
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del transporte | des de
transporte. publico. desfavore transporte.
cidas al
proporcio
nar &reas
seguras y
accesibles
61 | Proteger |TVA Reconfigurar SOBSE Si - | No: Seenfoca | Si -| No - | si -| Si: No -|No - No se|No -| No -
vialidades primarias Reconfigur | en Reconfigura | Reconfigur | Reconfig | Reconfigura | Reconfigur | especifica Reconfiguracién | Reconfiguraci
acion vialidades, r vialidades | ar uracién r vialidades | a cémo la [vial no implica | én de
podria no en | primarias vialidades | para puede vialidades, | reconfiguraci6 | participacién o | vialidades es
incluir accesibilidad | puede primarias | optimizar | mejorar el|pero no|n seria | corresponsabilid | fisica.
medidas del mejorar el [ no tiene | vialidade | flujo del | afecta la | sostenible. ad.
de transporte. flujo del [ un s. transito  y | multimoda
seguridad. transito y la | enfoque aumentar la | lidad.
eficiencia especifico resiliencia.
del sistema | en
de igualdad.
transporte.
62 | Proteger | MP Impulsar la movilidad | SOBSE Si - | Sit Mejora la | Si - Mejorar | Si - | si - | SitMejorarla | Si - | Si - Promueve | Si - Impulsa la | No - Fomento
peatonal en el Centro Fortalecer | accesibilidad | la movilidad | Impulsar | Mejora la | movilidad Fomenta la movilidad | movilidad de movilidad
Historico la para peatonal en | la movilida | peatonal en | el transito | peatonal, lo | peatonal, lo cual | peatonal.
movilidad | peatones en |el  Centro | movilidad |d areas clave | peatonal | cual es | puede fomentar
peatonal una zona | Histérico peatonal | peatonal | puedealiviar | en una | sostenible. la participacion.
puede concurrida. | podria en el{en una|la presion|zona
incluir optimizar el | Centro zona sobre el | important
elementos uso del | Histérico | clave. transporte e.
de espacio hace que publico,
seguridad. publico vy |el espacio aumentand
mejorar el |sea mas o la
acceso  al | accesible resiliencia.
transporte. | para
todos.
63 | Proteger |T Fortalecimiento  en | Alcaldias Si - | No: No -|si - | si -| Si: No -| No -|si -| No -
Alcaldias Fortalecim | Fortalecimie | Fortalecer a | Fortalecer | Fortalece | Fortalecer a | Fortalecim | Fortalecimien | Fortalecimiento | Fortalecimient
iento  en | nto las Alcaldias | a las | la las alcaldias | iento to de las Alcaldias | o en materia
seguridad | administrativ | podria  ser | Alcaldias | capacida | en materia | institucion | administrativ | puede fomentar | no
vial (o) no | beneficioso, | en d local | de al, no | o no tiene un | la necesariamen
directame | garantiza pero no | movilidad | para movilidad afecta impacto te tecnoldgica.
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nte mejor tiene un | podria gestionar | puede directame | directo en la | corresponsabilid
relacionad | accesibilidad | impacto resultaren | la mejorar la | nte la | sostenibilidad | ad.
o con la directo en la | politicas movilida | respuesta multimoda
seguridad. eficiencia mas d. local a | lidad.

del inclusivas. emergencias

transporte , mejorando

publico. la

resiliencia.
64 | Proteger |TVA Programa Fotocivicas | SEMOVI Si - | No: No tiene | No -| No - | si - | No: No -|Si - Podria | No - Fotocivicas | Si - Fotocivicas
Fotocivicas | un impacto | Fotocivicas, | Programa |Impleme | Fotocivicas | Programa | reducir la | es una estrategia | implica
son una | directo en la | aunque Fotocivica | nta  un | no tiene un | de necesidad de |de regulacién, | tecnologia
medida de | accesibilidad | relacionada |s no | programa | impacto sanciones | desplazamien | no implica | para su
seguridad | del s con | aborda de directo en la | civiles, no | tos largos, lo | corresponsabilid | implementaci
vial. transporte seguridad directame | sanciones | resiliencia relacionad | cual es | ad. on.
publico. vial, no | nte la | no del sistema|o con la | sostenible.

optimizan igualdad. | monetari | de multimoda

directament as para | transporte. | lidad.

e los infraccion

recursos del es.

transporte

publico.

65 | Proteger |T Instrumentar el | SEMOVI Si - | Sit Mejora la | No - EL PISVI | Si - | si -| Si: No -| No - Mientras | Si - Programa | No - Programa
Programa Integral de Programa | seguridad es mas un | Programa | Programa | Programas | Enfocado |que es (til | integral podria | integral no
Seguridad Vial (PISVI) especifico | vial, lo cual | enfoque de | Integral de | integral deseguridad | en la | para la | fomentar la | necesariamen

de es parte de la | seguridad Seguridad | para vial mejoran | seguridad | planificacién, | corresponsabilid | te tecnoldgico.
seguridad | accesibilidad | que de | Vial podria | mejorar | la resiliencia | vial, no en | no tiene un |ad y
vial. eficiencia en | resultaren | la al  reducir | la impacto participacién.
el un seguridad | accidentes e | multimoda | directo en la
transporte. | transporte | vial. interrupcion | lidad. sostenibilidad
mas es.
seguro
para
todos.

66 | Proteger |TP Implementar el | Organismos | Si - | Sit Mejora la | No - Aunque | Si - | si - | SitMejorar la | Si - Mejora | No - Similar al | Si - Protocolo de | Si - Protocolo
Protocolo de | del SIT Protocolo | seguridad en | importante, | Implemen | Mejora la | seguridaden | la punto 65, no | actuacién puede | podria
actuacién para para eltransporte, | este tar un | seguridad | el transporte | seguridad | tiene un | implicar implicar uso
primeros responder | especialmen | protocolo se | protocolo |y el | aumenta la|en el | impacto corresponsabilid | de tecnologia
respondientes  ante a acoso | te para | enfoca en | contra el | tratamien | confianza transporte | directo en la | adyseguridad. | parareportes.
casos de acoso sexual sexual vy | mujeres. seguridad vy | acoso to de | del usuario y | publico. sostenibilidad
y violencias sexuales no sexual la resiliencia
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en el Sistema violencias necesariam | mejora la | casos de | ante eventos
Integrado de sexuales. ente en | seguridad, | acoso. de
Transporte PUblico eficiencia especialm seguridad.
del ente para
transporte. | mujeres.

67 | Proteger |TP Reactivar los Médulos | STC Metro | Si - | Sit Mejora la | No -|si - | si - | Si: Medidas | Si -| No - Aunque | Si - Médulos de | No -
de Viaja Segura en el Medidas seguridad en | Reactivar Reactivar | Reactiva | deseguridad | Fomenta Gtil para la | Viaja Segura | Reactivacidn
STC Metro directas el metro, lo| Médulos de | médulos | médulos | en el Metro | una mayor | gestién,  no | pueden de  mddulos

para la | que es parte | Viaja Segura | de  Viaja | para mejoran la | seguridad | tiene un | fomentar la | fisicos.
seguridad | de la | mejora  la | Segura mejorar | resiliencia en el | impacto corresponsabilid
en el | accesibilidad | seguridad mejora la|la ante Metro. directo en la | ad.
transporte pero no | seguridad | seguridad | posibles sostenibilidad
publico. tiene un | en el | en el | eventos de

impacto transporte | Metro. seguridad.

directo en la | publico.

eficiencia

del

transporte

publico.

68 | Proteger |TP Mejorar las medidas | ORT Si - Mejorar | Si: Mejora la | No - Mejorar | Si - | si - | SitMejorar la | Si - Similar | No - Similar al | Si - Mejora la | No - Medidas
de seguridad en los seguridad | seguridad en | medidas de | Mejorar la | Mejoralas | seguridaden [ al  punto | punto 67, no | seguridad en | de seguridad
CETRAM en estaciones seguridad seguridad | medidas | lugares 67, mejora | tiene un | espacios fisicas.

estaciones | de alta | en los | en los | de clave del | la impacto publicos,
de alta | demanda. CETRAM es | CETRAM seguridad | transporte seguridad | directo en la | implicando
demanda. vital pero no | beneficiaa | en los | publico en sostenibilidad | corresponsabilid
se relaciona | todos, CETRAM. |aumenta la | estaciones ad.
directament | pero resiliencia de alta
e con la|especialm del sistema. | demanda.
eficiencia ente a
del grupos
transporte. | vulnerable
s.

69 | Proteger |TP Sefializar los espacios | STC Metro | Si - | Sit Mejora la | No -|si - | si - | No: Si -|No - No se|Si - Espacios|No -
exclusivos para | Metrobus Espacios seguridad vy | Espacios Seializar | Sefializa | Sefializar Fomenta menciona exclusivos para | Sefializacién
mujeres en las exclusivos | accesibilidad | exclusivos espacios | espacios | espacios el uso del | cémo la | mujeres pueden | fisica.
estaciones de SCT pueden para para exclusivos | seguros | exclusivos transporte | innovacién se | fomentar la
Metro y Metrobuis mejorar la | mujeres. mujeres son | para para para publico relaciona con | corresponsabilid

seguridad importantes | mujeres mujeres | mujeres entre las | la ad.
para para la | aborda en mejora  la | mujeres. sostenibilidad
mujeres. seguridad directame seguridad

355




Eje Dependen ... Participacién
&t . . . AT . Sustentabili s
jp estratégi Categori | .. 4o accion e Segurida  Accesibilid g joncia Igualdad Calidad Resiliencia MUltimod 4.4y bajo | e
co a responsab d ad EULED! corresponsabi tecnologica
general le EEUI lidad social
pero no | nte la | transport | pero no
optimizan la | igualdad e publico. | parece
eficiencia de género. contribuir
del directament
transporte e a la
publico. resiliencia
ante
situaciones
fortuitas o
de  fuerza
mayor.

70 | Proteger | MC Incrementar y | SOBSE Si -| Si: Si -|si - | si - | Sit Extender | Si -| Si-Fomentala | Si -| No -
extender la Infraestruc | Infraestructu | Aumentar la | Increment | Amplia la Aumenta movilidad no | Infraestructura | Infraestructur
infraestructura  vial turasegura | ra ciclista | infraestruct | ar infraestru | infraestruct | la motorizada vial ciclista | avial.
ciclista para mejora la | ura vial | infraestruc | ctura ura vial | infraestruc puede fomentar

ciclistas. accesibilidad | ciclista tura vial | para ciclista tura para nuevas formas
altransporte. | facilita ciclista ciclistas. | ofrece mas | bicicletas. de movilidad.
alternativas | hace la opciones de
de ciudad movilidad,
transporte mas lo que
mas inclusiva. mejora  la
eficientes vy capacidad
ecoldgicas. del sistema
para
manejar
situaciones
inesperadas
con una
recuperacio
n de bajo
costo.
71 | Proteger | MC Aumentar el nimero | SEMOVI Si - | Si: Promueve [ No - Las|Si - Mas|Si -| No: Aunque | Si - | Si-Fomentala | Si - Biciescuelas | No - Numero
de biciescuelas Educacién |el wuso de | biciescuelas | biciescuel | Fomenta | las Fomenta |educacién vy |pueden de
en ciclismo | bicicletas son as pueden | la biciescuelas | el uso de | uso de | fomentar la | biciescuelas
para como modo | importantes | facilitar el | educacié | pueden bicicletas. | bicicletas. participaciényla | no es
mejorar la | de para la|acceso al|n en | fomentar el educacién  en | tecnoldgico.
seguridad. | transporte seguridad vy | transporte | movilida | ciclismo, su movilidad.
accesible. educacién, |en dciclista. | impacto en
pero no | bicicleta la resiliencia
mejoran del sistema
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directament | para de
e la | todos. movilidad
eficiencia ante
del sistema situaciones
de fortuitas o
transporte. de  fuerza
mayor  es
indirecto.

72 | Proteger |TP Establecer ~ normas | SEMOVI Si-Normas | Si:  Normas | Si - Normas | Si - | si -| Si: No - Se|No - Normas|No - Normas|No - Normas
técnicas de seguridad de de seguridad | de Normas Establece | Establecer enfoca en | de seguridad | técnicas no | técnicas  no
para las unidades del seguridad | mejoran la | seguridad técnicas normas normas de | normas de | sin impacto | necesariamente | son
servicio de transporte especificas | accesibilidad | para de de seguridad seguridad | directo en | implican tecnoldgicas.
publico colectivo al hacer el | unidades de | seguridad | seguridad | para para el | sostenibilidad | participacién o
concesionado transporte transporte mejoran la | para el | unidades de | transporte corresponsabilid

mas seguro. | publico accesibilid | transport | transporte colectivo. ad.

podrian ad y | e publico. | publico hace
mejorar el | seguridad al sistema
funcionamie | del mas fiable y
nto y | transporte resiliente en
confiabilida | publico. situaciones
d del de

sistema. emergencia.

73 | Proteger |TP Efectuar verificativos | SEMOVI Si -| Si: Si -|si - | si -| Si: No -| No - | No - Verificativos | No -
fisicos y documentales Verificacio | Verificativos | Verificativos | Verificativ | Verifica Verificacion | Verificacié | Verificativos fisicos no | Verificativos
con  criterios  de nes  con | pueden con criterios | os con | cumplimi | es fisicas y|n de | sin  impacto | implican no son
seguridad vial a criterios de | mejorar  la | de criterios ento de | documental | seguridad, | directo en | participacién o | tecnoldgicos.
unidades del seguridad | seguridad vy | seguridad de normas y | es mejoran | no afecta | sostenibilidad | corresponsabilid
transporte publico vial. accesibilidad | pueden seguridad | condicion | la seguridad | la ad.
colectivo del eliminar mejoran la | es de las |y fiabilidad | multimoda
concesionado transporte. unidades no | accesibilid | unidades. | del sistema, | lidad.

eficientes, ad y contribuyen
mejorando | seguridad do a su
la calidad | del resiliencia
del servicio. | transporte ante
publico. situaciones
fortuitas.
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Eje

Dependen

Sustentabili

Participacion

ElEi] | (Caien Linea de accion cla Szguitk | Aessalallcl Eficiencia Igualdad Calidad Resiliencia Mul.tlmod dad y bajo y . Innova’m_on
co a responsab d ad EULED! corresponsabi tecnologica
general le EEUI lidad social

74 | Proteger |TP Mejorar el proceso de | SEMOVI Si -| Si: La | Si - Mejorar | No - | si - | Sit Mejorarel | No -| No - Proceso | No - Similar al|No - Proceso
revista vehicular de las Proceso de | renovacion el proceso | Mejorar el | Mejora el | proceso de | Similar al | de revista sin | punto 72. de revista
unidades de revision puede de revista | proceso proceso | revista punto 73, | impacto vehicular.
transporte publico podria mejorar  la | vehicular de revista | de vehicular centrado | directo en
colectivo incluir accesibilidad | asegura que | vehicular | revisién puede en sostenibilidad
concesionado mejoras de | al hacer el | solo las | no tiene | para incrementar | seguridad.

seguridad. | sistema mas | unidades un asegurar | la fiabilidad
fiable. mas enfoque calidad y |y seguridad
eficientes especifico | seguridad | de las

estén en | en unidades,
operacién. | igualdad. haciéndolas

mas

resilientes a

situaciones
inesperadas.

75 | Proteger |TP Sustituir las unidades | SEMOVI Si - | Sit Similar al | Si - Sustituir | Si - | si - | Sit Sustituir | Si -|si - |No - Similar al| No -
de transporte publico Sustitucié | anterior, unidades Sustituir Actualiza | unidades Actualiza | Renovacién punto 72. Sustitucion de
colectivo n de | mejorar  la | antiguas por | unidades |y mejora | antiguas la flota del | de flota unidades.
concesionado con unidades | flota puede | mas antiguas flota mejora  la | transporte | antigua con
antigliedad mayor a viejas mejorar  la | modernas mejora la | antigua. | fiabilidad vy | publico. enfoque en
25 afios podria accesibilidad | puede accesibilid sostenibilida sostenibilidad

mejorar mejorar la | ad y d del
seguridad. eficiencia en | seguridad sistema, lo
términos de | para cual es
consumo de | todos. crucial para
combustible la
y resiliencia.
mantenimie
nto.

76 | Proteger | MC Levantar censo de | SEMOVI Si - Censo | No: El censo|No - Un|Si - Un|Si-Censo | No: Un | Si - Aporta | No -|Si - Un censo|Si - Censo
bicitaxis y mototaxis para no tiene un | censo de | censo de | necesario | censo de | informacié | Levantamient | puede ayudar a | podria
en la Ciudad de México potencial | impacto bicitaxis vy | bicitaxis y | para bicitaxis y|n  sobre | o de censo sin | regular y | requerir

regulacién | directo en la | mototaxis es | mototaxis | regular y | mototaxis otras impacto fomentar la | tecnologia
y accesibilidad | mas un | podria mejorar | proporciona | formas de | directo en | participacién. para su
seguridad. estudio que | llevar  a | estos datos (tiles, | transporte | sostenibilidad gestion.

una accién | una servicios. | pero no

directa para | regulacién afecta

mejorar la | mas justa directament

eficiencia e e la

inclusiva. resiliencia
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Eje Dependen ... Participacién
estratégi Categori . . cia Segurida Accesibilid T . ... Multimod Sustental?lll y Innovacion
P o Linea de accion responsab d ad Eficiencia Igualdad Calidad Resiliencia alidad dad y bajo corresponsabi tecnolégica
general le EEUI lidad social
del del sistema
transporte. de
movilidad.
77 | Proteger | MC Regular los ciclotaxisy | SEMOVI Si- Regular | Si: La | Si - Regular | Si - | si -| Sit  Regular | Si - Regula | Si-Regulacién | Si - Regulacién | No -
mototaxis estos regulacién estos Regular Regulacid | estos modos | otros tipos | con  posible | puede implicar | Regulacién de
servicios puede servicios ciclotaxisy | n para | de de enfoque  en | corresponsabilid | ciclotaxis y
podria garantizar puede mototaxis | asegurar | transporte transporte | sostenibilidad | ad. mototaxis no
mejorar su | que  estos | integrarlos | podria calidad y | mejora la|de para ciclotaxis estecnoldgica.
seguridad. | servicios de  forma | hacer seguridad | eficiencia y | pequefia y mototaxis.
sean mas estos en potencialme | escala.
accesibles. eficiente al | servicios | ciclotaxis | nte la
sistema de | mas y resiliencia
transporte seguros y | mototaxi | del sistema
publico accesibles | s. en su
existente. . conjunto.

78 | Proteger | MC Elaborar lineamientos | SEMOVI Si -| Si: Los | Si -|si - | si -| Si: Si -|si Si-Lineamientos | No -
técnicos de Lineamien | lineamientos | Lineamiento | Lineamien | Lineamie | Lineamiento | Establece técnicos pueden | Lineamientos
caracteristicas de tos pueden s técnicos | tos ntos para | s  técnicos | estdndares fomentar la | técnicos  no
unidades de ciclotaxis técnicos incluir pueden técnicos asegurar | para para corresponsabilid | son

podrian aspectos de | asegurar para unidades | ciclotaxis ciclotaxis, ad y | tecnoldgicos.
incluir accesibilidad | que los | ciclotaxis | seguras y | pueden ofreciendo participacién.
aspectos ciclotaxis pueden eficientes | hacer que | otra
de sean hacer el sean  mas | opcién de
seguridad. eficientes vy | servicio seguros Y | transporte
seguros, mas fiables,
integrandol | seguro vy mejorando
os mejor al | accesible. la resiliencia
sistema. del sistema.

79 | Proteger | MC Implementar plan | SEMOVI No - Plan|Si: Un plan|Si-Unplan|Si - Un|Si - Plan|Si: Un plan|Si -| No Si - Plan piloto| No - Plan
piloto de movilidad de piloto mas | piloto podria | piloto de | plan piloto | piloto piloto de | Implement puede implicar | piloto no es
barrio enfocado | mejorar  la | movilidad de para movilidad a una corresponsabilid | necesariamen

en accesibilidad | de  barrio | movilidad | probar vy | de barrio | estrategia ad y | te tecnoldgico.
movilidad | en  barrios | puede de barrio | mejorar | podria de participacién.
que en | especificos. | identificar y | podria la probar transporte
seguridad. aplicar abordar movilida | estrategias | a nivel
practicas necesidad | d a nivel | de local.
mas es barrio. resiliencia a
eficientes en | especifica pequeiia
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Eje Dependen
D estratégi Categori i

Sustentabili ' articlpacion
cia Segurida Accesibilid Multimod y Innovacion

Linea de accion

Eficiencia Igualdad Calidad Resiliencia ; dad y bajo . P
co a responsab d ad EULED! corresponsabi tecnologica
carbono ; .
general le lidad social
el s de escala,
transporte a | comunida informando
nivel local. | des enfoques
desfavore mas amplios
cidas. para mejorar
la resiliencia
del sistema.
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