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1.INTRODUCCION:
UNA CIUDAD, UN SISTEMA

El Plan Estratégico de Movilidad para la Ciudad de
México 2019 cumple con la visién de Innovacién y
Esperanza, de una ciudad incluyente y equitativa
para sus 8.9 millones de habitantes. Este Plan tiene
como objetivo mejorar la calidad de vida, reducir
desigualdades sociales, disminuir emisiones de
gases contaminantes y de efecto invernadero, y au-
mentar la productividad de la ciudad a través de la
creacién de un sistema integrado de movilidad que
aumente la accesibilidad para la poblacién, garan-
tice condiciones de viaje dignhas y seguras para to-
das las personas, y optimice la eficiencia del trans-
porte de mercancias.

El presente Plan nace de las discusiones que, du-
rante el periodo electoral y de transicién de gobi-
erno, se realizaron en foros ciudadanos y reuniones
con expertos, y se fundamenta en los resultados
de la Encuesta Origen Destino en Hogares de la
Zona Metropolitana del Valle de México 2017 (INE-
Gl, 2017) e informacién publicada por las diferentes
instancias y organismos de gobierno de la Ciudad
de México, academia, y organizaciones no guber-
namentales. Los entrevistados coincidieron en cali-
ficar la movilidad en la Ciudad de México como un
sistema fragmentado, altamente ineficiente, y que
profundiza inequidades sociales:
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Los TIEMPOS DE VIAJE en la Ciudad de México y la Zona Metropolitana aumentan de manera constante,
tanto porque las distancias a cubrir son mayores, como porque los diferentes medios de transporte dis-
ponibles ven reducida la velocidad de su marcha. De igual manera, los tiempos y medios de traslado en
la Ciudad de México y su zona conurbada estan distribuidos de manera muy desigual. En parte porque
las zonas de destino estdn dispersas en un gran territorio, en parte porque existen grandes carencias
de cobertura, conexién y operacién en las redes de transporte masivo. Asi, se vive la paradoja de que
algunas de las zonas mejor servidas por las redes de transporte publico colectivo son a la vez las que
mas ocupan el automoavil, mientras las periferias de escasos recursos, altamente dependientes de estos
sistemas, sufren de servicios lentos, incémodos, inseguros y poco confiables.

Los problemas de desigualdad se observan en el EJERCICIO DESIGUAL DE DERECHOS AL MOVERSE EN LA
CIUDAD. Grupos de personas en situaciones especificas de vulnerabilidad, como las mujeres, las per-
sonas con discapacidad, las personas de la tercera edad y la infancia, enfrentan barreras diversas que
reducen sus posibilidades de moverse con seguridad y dignidad en una ciudad accesible e incluyente
para todas las personas. Esta situacion de inequidad es aln mayor para personas que enfrentan mul-
tiples situaciones de vulnerabilidad que se intersecan: por su género, edad, situacién socioeconémica,
modo de transporte, asi como otras caracteristicas que limitan sus posibilidades de disfrutar la ciudad
de manera plena.

No existe una VISION INTEGRADA del problema de la movilidad en la Ciudad de México; mas bien pre-
domina un esquema fragmentado en que cada subsistema de transporte (Metro, Metrobus, Sistema
Transportes Eléctricos, Red de Transporte de Pasajeros, transporte concesionado, bicicletas) se planeay
gestiona de manera separada, lo que se traduce en altas ineficiencias operacionales y elevados costos
en tiempo y dinero para las personas usuarias.

Las politicas de movilidad de la ciudad estdn DESVINCULADAS de las politicas y programas de ocupa-
cion territorial y usos de suelo. Esto, sumado a la INEXISTENCIA DE UNA VISION METROPOLITANA del tema
de la movilidad y el desarrollo urbano, se traduce en mayores distancias de viaje, en la saturacién de
sistemas de transporte masivo, y en un aumento del uso de modos motorizados privados, con la consi-
guiente congestion de vialidades.

No existe una GESTION INTEGRAL DE TRAFICO orientada a dar fluidez al desplazamiento de los distintos
modos, particularmente los servicios de transporte publico de superficie en los cuales se realiza la ma-
yor parte de los desplazamientos de la ciudad.

Aunque se han producido avances en los Ultimos afios, la INFRAESTRUCTURA CICLISTA de la ciudad sigue
siendo escasa, desconectada y concentrada en las zonas céntricas, lo que disminuye el potencial de uso
de la bicicleta en distancias medias y cortas.

La ciudad no cuenta con una politica integral de TRANSPORTE DE CARGA, orientada a hacer mas eficiente
la logistica urbana, a disminuir congestién causada por este sector, a reducir emisiones y a disminuir
situaciones de conflicto con otros modos.

Los anteriores problemas tienen efectos directos en la CALIDAD Y SEGURIDAD de los viajes de las perso-
nas, asi como sobre el medio ambiente, la desigualdad econémica y el desarrollo de la misma ciudad.
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De esta manera, el presente Plan establece como visidn colocar a las personas en el centro de las politicas
de movilidad urbana. Bajo esta premisa, los sistemas, programas y proyectos de movilidad se orientan
a aumentar la accesibilidad, disminuir tiempos de traslado y garantizar viajes cbmodos y seguros para
todas las personas. En consecuencia —y para enfrentar los problemas derivados de la fragmentacion,
ineficiencia e inequidades del sistema actual—, se propone una estrategia transversal basada en la redis-
tribucién de tres componentes estructurales de la movilidad urbana:

Redistribucion de los modos,
favoreciendo la caminata, el uso
de la bicicleta y el transporte pu-
blico, que en conjunto suman el
77% de los viajes en la ciudad y el
80% de los traslados en la metré-
polis.

Redistribucion del espacio vial,
priorizando la circulacién rapi-
da y segura de los servicios de
transporte publico y modos de
transporte no motorizado, al
tiempo que generamos politicas
gue tengan como prioridad a las
personas en mayor situacién de
vulnerabilidad.

Redistribuciéon de los recursos,
redirigiendo inversiones hacia
infraestructura que privilegia el
transporte publico y no motori-
zado, hacia politicas publicas que
contribuyan a generar una ciu-
dad incluyente, accesible, equita-
tiva y garantizando a su vez tari-
fas accesibles a la ciudadania.

Con este enfoque redistributivo -modal, espacial y presupuestal- transversal a toda la politica de movili-
dad urbana de la Ciudad de México, se pretende abordar tres grandes ejes u objetivos estratégicos:

los distintos sistemas de
transporte de la Ciudad, para pro-
mover los viajes a pie, en bicicleta
y en transporte publico.

0Qo

Mejorar la infraestructura y ser-
vicios 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 funcio-
namiento de los distintos siste-
mas de movilidad de la ciudad y
hacer mas eficiente el transporte
de mercancias.

'R 4
L °

-_— -—

| |
a las personas que uti-
lizan los distintos sistemas de
transporte, a través de la provi-

sion de infraestructuray servicios
incluyentes, dignos y seguros.
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¢Como se compone la estrategia?

Atender las necesidades de movilidad de la ciudad requiere tomar acciones inmediatas,
por lo que se ha planteado un Plan Estratégico de Movilidad de la Ciudad de México
para el afo 2019.' Este se fundamenta en una accién que la Ley de Movilidad permite en
su articulo 12, fracciéon XXIV, que faculta a la Secretaria a “coordinar con las dependen-
cias y organismos de la Administracién Publica, las acciones y estrategias que coadyu-
ven a la proteccién de la vida y del medio ambiente en la prestacién de los servicios de
transporte de pasajeros y de carga, asi como impulsar la utilizacién de energias alternas
y medidas de seguridad vial".

En este sentido, la presente estrategia no es estrictamente el Plan para la Administracién
2018-2024. Ese rol corresponde al Programa Integral de Movilidad (PIM) de la Ciudad de
México, el cual requerira varios meses de elaboracién, incluyendo la evaluacién del PIM
2013-2018, el diagnédstico de la situacion actual, la coordinacién con otras dependencias
y demarcaciones, asi como un activo proceso de participacién ciudadana. Al momen-
to de su actualizaciéon, el PIM deberd estar alineado con los objetivos, politicas, metas
y previsiones establecidas en los Programas Generales de Desarrollo de la Ciudad de
México, de Desarrollo Urbano de la Ciudad de México, de Ordenamiento Ecoldgico de
la Ciudad de México y del Programa de Ordenacién de la Zona Metropolitana del Valle
de México (ZMVM). A su vez, esta actualizacién deberd dar paso a una nueva versién del
Programa Integral de Seguridad Vial (PISVI).

La presente estrategia se compone de 5 capitulos. En el Capitulo 2 se expone un breve
diagnoéstico sobre la movilidad de la Ciudad de México, con énfasis en la crisis de movi-
lidad que padece la ciudad. En el Capitulo 3 se describe la estrategia general de movili-
dad de la Administracién 2018-2024 del Gobierno de la Ciudad de México. El Capitulo 4
establece los objetivos del Plan Estratégico de Movilidad, mientras el Capitulo 5 describe
las estrategias, metas y acciones a seguir para el cumplimiento de los objetivos en el
corto plazo. Finalmente, el Capitulo 6 establece los pasos siguientes para la planeacién
de la movilidad de la Ciudad de México en la Administracién 2018-2024, tales como la
actualizacién del PIM y PISVI, de acuerdo con lo que establece la Ley de Movilidad.

"La idea de un plan estratégico es una forma de planeacién realizada en otras ciudades del mundo para
diferentes horizontes temporales, como Estocolmo, Melbourne, Madrid, Querétaro, entre otras, y que ha
sido adaptada para responder a las necesidades inmediatas de la Ciudad de México.
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2. DIAGNOSTICO:

UN SISTEMA FRAGMENTADO,
INEFICIENTE E INEQUITATIVO

El sistema de movilidad de la Ciudad de México se encuentra en un estado de profunda crisis estructural
gue se puede resumir en tres aspectos fundamentales: fragmentacién institucional y de los distintos
sistemas de movilidad; severas ineficiencias y abandono de la infraestructura y servicios de transporte
publico, no motorizado y carga., e inequidad en los tiempos de traslado y condiciones de viaje.

Un sistema fragmentado

Si bien han existido avances en el impulso de la movilidad sustent-
able en el pais y la Ciudad México, los cuales han venido acompanados
de la creacién de marcos legales para ello, estos no han resuelto los
problemas de coordinacién y fragmentacion institucional que imp-
iden establecer una politica de movilidad integral. Esto ha obstruido la
correcta planeacién y gestién de las redes de infraestructura y de los
distintos modos y servicios, publicos y privados, que circulan en ellas.

El transporte en la Ciudad de México estd compuesto por la Secre-
taria de Movilidad, dos érganos desconcentrados y cuatro empresas
publicas de transporte con administracién independiente. A ello se
deben sumar la politica publica de impulso a la movilidad ciclista y el
sistema de bicicleta publica Ecobici (que se encuentran en la Secre-
taria del Medio Ambiente), el sistema de parquimetros operado por
ecoParq (a cargo de la Secretaria de Movilidad) y el operado por Ope-
vsa (a cargo de Servicios Metropolitanos).

Esta fragmentacién igualmente es intersectorial: la politica de movili-
dad carece de una coordinacién adecuada con politicas y programas
de ocupacioén territorial y usos de suelo, que son los que basicamente
definen el patrén de viajes de una ciudad. Esta descoordinacién tam-
bién tiene su correlato a nivel metropolitano, ya que no existe una
vision que integre planeacion, gestioén y control de infraestructura y
servicios de transporte.

La Administracién 2018-2024 ha encontrado que la Secretaria de Mo-
vilidad, institucién cabeza del sector, no ha ejercido a cabalidad las
funciones de planeacién y gestion integral de la movilidad, pues es
escasa la coordinacién entre los organismos publicos de transporte,
la relacién con concesionarios privados de transporte publico es con-
flictiva, la red de infraestructura ciclista es discontinua y no conecta
a las periferias, mientras que el caso del transporte de carga sencilla-
mente no existe una politica orientada a mejorar el sistema logistico
de la ciudad. A ello se suma una crénica falta de transparencia en la
toma de decisiones y uso de recursos publicos.
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Asi, para poder dar cumplimiento a la presente estrategia de movi-
lidad, la Administracién 2018-2024 realizarad una reestructuracion in-
stitucional del sector, que en el mediano plazo se traducird en una
politica integrada y servicios publicos mas eficientes al publico en
general. Esta reestructuraciéon empieza por establecer como uno de
los objetivos del gobierno entrante la coordinacién de todo el sector a
través de la Secretaria de Movilidad, la integracién fisica, operacional,
de modo de pago y de imagen de todos los sistemas de transporte
publico, el fomento a la intermodalidad, asi como una visién de la
movilidad fuertemente ligada a politicas de desarrollo urbano, medio
ambiente, infraestructura y desarrollo social de la Ciudad de Méxicoy
su zona metropolitana.

Un sistema ineficiente

El transporte publico operado por el gobierno de la Ciudad de Méxi-
co ofrece un servicio deficiente e insuficiente para la poblacién, que
afecta a la mayoria de las personas, especialmente a los sectores
de menores ingresos que viven en zonas periféricas. Por un lado, el
Metro, tren ligero, trolebuses y el servicio de la Red de Transporte de
Pasajeros (IQTIZ’),2 operados por el gobierno de la Ciudad de México,
padecen de fallas que afectan al 29% de los viajes de la metrépolis,
resultado de la poca inversién en mantenimiento e infraestructura en
los ultimos afios.

El Sistema Transporte Colectivo Metro estima que 101 trenes, corre-
spondientes al 27% del total de la flota, estan fuera de operacién, a
la vez que sus fallas operacionales, que tan solo en 2017 llegaron a
22,195,3 son cada vez mas continuas. El Sistema de Transportes Eléc-
tricos (STE) tiene una crisis mas aguda. Sus 300 trolebuses superan
los 20 afos de vida util, mientras su parque vehicular se ha reducido
en 12% desde 2017 y del restante sélo el 63% se encuentra en oper-
aciéon. A su vez, un tercio de los trenes ligeros se encuentra fuera de
operacion por distintos motivos.” En el sistema de autobuses RTP el
panorama no es distinto: si bien adquirié unidades nuevas en los ul-
timos dos anos, el 27% de su flota de servicio publico se encuentra
fuera de operacién.5 Sélo Metrobus escapa a esta situacion, ya que ha
recibido inversién para su crecimiento, aunque presenta importantes
problemas de saturacién en estaciones y autobuses que aumentan
los tiempos de espera y reducen significativamente la calidad de los
viajes.

2 Anteriormente Sistema de Movilidad 1.

3 Informacién de STC-Metro (2018).

“Informacidén del Sistema de Transportes Eléctricos, a octubre de 2018.
> Informacion de la Red de Transporte de Pasajeros, a septiembre de 2018.
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2. DIAGNOSTICO: UN SISTEMA FRAGCMENTADO, INEFICIENTE E INEQUITATIVO

llustracién 1: Estado del transporte publico operado por la Ciudad de México, 2018

METROBUS METRO TROLEBUSES TREN LIGERO

En operacion Fuera de servicio

Fuente: Elaborado con informacion de STC-Metro, MetrobuUs, STE y RTP.

A lo anterior hay que sumar el transporte concesionado, que traslada el 67% de los pasa-
jeros de la ciudad y el 82% de los de la metrépolis, y que opera sin planeacién formal o una
flota adecuada. Por el contrario: es insegura, contaminante y ha superado por mucho su
vida util, todo lo cual se traduce en una baja calidad en el servicio. A su vez, el modelo de
negocio que rige a este sector, en que las ganancias son individuales y exclusivamente
por pasajero transportado, produce competencia en las calles por personas usuarias, lo
gue da como resultado el ascenso y descenso de pasajeros en lugares no autorizados,
aumento en la congestidén y un gran numero de incidentes de transito cada ano.

Tabla 1: Viajes realizados en un dia entre semana por la poblaciéon de seis afios y mas, por
tipo y modo de transporte utilizado en al menos uno de sus tramos (millones de viajes)

MILLONES DE VIAJES DISTRIBUCION PORCENTUAL

CIUDAD MUNICIPIOS

SR S RUREAS ZMVM  bEMEXICO CONURBADOS

ZMVM  BbE'MEXICO CONURBADOS

Transporte 15.57 8.62 6.88 45.1% 49.8% 40.3%
publico

Transporte 7.29 4.06 317 21.1% 23.5% 18.5%
privado

Bicicleta 0.72 0.24 0.48 2.1% 1.4% 2.8%
Caminando 1.5 4.50 6.52 32.3% 26.0% 38.2%
Otros 0.04 0.02 0.02 0.1% 0.1% 0.1%
TOTAL 34.56 17.30 17.09 100% 100% 100%

Fuente: INEGI, 2017.
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82.1%

COLECTIVO

llustracion 2: Distribuciéon porcentual de los viajes en transporte publico
en la Zona Metropolitana del Valle de México, 2017

(MICROBUS O COMBI)

10

16.8% 9.7% 5.1%
TAXI METROBUS - MEXIBUS
6.3% 2.6% 2.6%
AUTOBUS MOTOTAXI OTRO
SUBURBANO
. ESTADO DE MEXICO CIUDAD DE MEXICO

Fuente: INEGI, 2017.

La crisis del sistema de movilidad también se refleja en crecientes niveles de saturacion
vial que han llevado a diversos estudios a calificar a la Ciudad de México como la de
mayor congestion vehicular en el mundo en 2016 (Tabla 2). Asi, la velocidad de circu-
lacién se ha reducido de manera sostenida, estimandose en 11 kildmetros por hora en
promedio en zonas centrales de la ciudad (BID, 2018b). A esta situacién hay que anadir
gue el modelo de expansidén urbana es extendido, fragmentado y de baja densidad, que
la falta de oferta de transporte publico no permite generar alternativas viables al uso
del automovil privado, y que cada dia hay mas motocicletas en nuestras calles. Este au-
mento de la motorizacién privada incrementa los tiempos de traslado, presiona por un
incremento en el gasto para la expansién de la infraestructura vial y agudiza los prob-
lemas ambientales asociados al transporte urbano. Cabe recordar que los automotores
son una de las principales fuentes de contaminacién del aire, ya que contribuyen con el
52% de las emisiones de particulas PM10, 55% de emisiones de particulas PM2.5y el 86%
de emisiones de monoéxido de carbono y éxidos de nitrégeno (SEDEMA, 2018).
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Esta crisis esta presente en las vialidades y en especial en sus intersecciones, las cuales
tienen muchas deficiencias de gestidén y disefo, en parte generadas por su construc-
cion bajo paradigmas enfocados a dar fluidez al trafico de automoaviles privados, que no
tomaban en cuenta a todas las formas de movilidad, asi como por decisiones operativas
erradas. Esta infraestructura, particularmente hostil con peatones y ciclistas, genera
serios problemas a la seguridad vial y a la calidad de vida de personas en situaciones
especificas de vulnerabilidad, en especial a las mujeres, que representan el 54% de los
viajes a pie (INEGI, 2017).

Tabla 2: indice de Congestién TomTom

2014 2015

Estambul

Fuente: Elaboracion propia con base en TomTom Traffic Index 2017.

Ante este escenario, la gestiéon de la demanda para reducir el uso del automdévil sin
mejoramiento y ampliacién de la oferta de transporte publico tendra efectos adversos
o no deseados sobre la ciudadania, como costos crecientes para trasladarse o fomentar
el hacinamiento en el transporte publico. En este sentido, cabe sefialar que la solucién
de largo plazo tampoco es el incremento de la oferta vial, pues tiende a generar el
fenémeno del trafico inducido® (aumento de los niveles de motorizacién producto de la
expansién de la superficie vial) y a crear barreras urbanas que fragmentan y deterioran
el espacio publico. Es por ello que el centro de la estrategia serd la mejora y fomento al
uso del transporte publico y no motorizado en la ciudad.

¢ Para mayor referencia del fenémeno véase Litman ( 2018), Duranton & Turner (2011) y Galindo (2006).
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Un sistema inequitativo

La crisis del sistema de movilidad en la Ciudad de México tiene un fuerte componente
de desigualdad, ya que los tiempos promedio de traslado son mayores para el trans-
porte publico, utilizado en su mayoria por los sectores de menores ingresos y en el
gue se realizan el 50% de los viajes de la ciudad, en comparacidén con los realizados en
automoavil. Por ejemplo, realizar un viaje en Metro implica 39% mas de tiempo en pro-
medio que el viaje en automovil particular, situacién similar a los tiempos de viajes en
transporte colectivo, que son 54% mayores, en autobus suburbano 33% mayores y en
RTP 22% mayores (llustracién 3).

llustracién 3: Tiempos de traslado promedio por modo de transporte en la ZMVM, 2017

COLECTIVO/MICRO
METRO

AUTOBUS
AUTOBUS RTP

TREN SUBURBANO MUNICIPIOS
CONURBADOS

METROBUS/MEXIBUS CIUDAD
) DE MEXICO
AUTOMOVIL

TREN LIGERO

TROLEBUS
TAXI (APP)

TAXI

00:00 00:14 00:28 00:43 00:57 o112 01:26 01:40

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2017).

Dicho tipo de desigualdad en la movilidad tiene un patrén espacial claro entre el centro
y la periferia urbana. Asi, la mayor parte de los viajes en transporte publico inician entre
las 4 y las 7 de la manana en distritos de viaje localizados en las periferias de menos
recursos de la ZMVM (llustracién 4). Este patrén de se revierte de 4 a 9 de la tarde, cu-
ando la mayor parte de los viajes inicia en el centro y parte del poniente de la Ciudad de
México (llustracién 5).
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llustracion 4: Hora de inicio de viaje en transporte publico por distrito de viaje de 4 am
a 9 am en la ZMVM (porcentaje del total de viajes)

4 AM 5 AM
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2. DIAGNOSTICO: UN SISTEMA FRACMENTADO, INEFICIENTE E INEQUITATIVO

llustracion 5: Hora de inicio de viaje en transporte publico por distrito de viaje de 4 pm
a 9 pm en la ZMVM (porcentaje del total de viajes)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2017).



2. DIAGNOSTICO: UN SISTEMA FRAGCMENTADO, INEFICIENTE E INEQUITATIVO

Este patrén es una clara muestra de los largos tiempos de traslado en transporte publi-
co, del centro a la periferia, para que las personas puedan llegar a sus destinos a tiempo,
lo cual implica altos costos personales y sociales (llustracién 6).

llustracion 6: Tiempos promedio de traslado en transporte publico para mujeres y
hombres en la ZMVM, 2017

Leyenda

™1 Ciudad de México

Tiempo de trasiado para mujeres
[ 1 Ménos de 00:35:00

[ Hasta 01:00:00

I Hasta 01:15:00

B Hasta 01:30:00

B Hasta 02:00:00

I Hasta 02:15:00

Wl as de 02:30:00

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2017).
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2. DIAGNOSTICO: UN SISTEMA FRACMENTADO, INEFICIENTE E INEQUITATIVO

Leyenda

™2 Gudad de México

Tiempo de traslado para hombres
[] Ménos de 40:00

[ Hasta 01:00:00

B Hasta 01:15:00

B Hasta 01:30:00

B Hasta 02:00:00

B Hasta 02:15:00

Bl Hasta 02:30:00

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2017).

Esto se traduce en barreras que suelen afectar con mas fuerza a las mujeres, debido a los
problemas de inseguridad y acoso en el transporte publico, lo que las impulsa a recurrir
al uso de taxis para traslados cémodos, rdpidos y seguros.7 Del mismo modo, acentda la
desigualdad econdmica, pues el gasto en transporte publico en los municipios conur-
bados es el doble que el que se incurre en la Ciudad de México (8.4% vs el 4.3% del gasto
de los hogaress). Reducir estas desigualdades en la movilidad es una accién de justi-
cia social que se vuelve de capital importancia para el adecuado funcionamiento de la
urbe y garantizar el derecho a la ciudad de sus habitantes. La movilidad de la Ciudad de
México debe contar con una perspectiva que permita identificar la diversas vivencias y
necesidades que se experimentan durante los recorridos, para ofrecer una variedad de
opciones acordes a los desplazamientos, tiempos y naturaleza de los traslados, horarios
y tipos de transportes.

7 El 91% de los viajes en transporte privado por mujeres son realizados en automaévil particular, mientras
gue para los hombres representa el 89%. En el caso de los viajes en transporte publico, incluyendo taxi, el
17.5% de los viajes de las mujeres se realizan en taxis (de calle, sitio o aplicacién) mientras para los hom-
bres sélo representa el 9.7% (INEGI, 2017).

8 Datos de Negrete (2015).
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3. ESTRATEGIA GENERAL

DE MOVILIDAD DE LA CIUDAD DE MEXICO

Teniendo en cuenta la problematica anteriormente descrita, la Administracién 2018-2024 de la Ciudad de

México propone la siguiente Estrategia General de Movilidad de la Ciudad de México.

Vision

En el periodo 2018-2024 las personas estaran en el centro de las poli-
ticas de movilidad urbana en la Ciudad de México. Bajo esta premisa,
los sistemas, programas y proyectos de movilidad se orientaran a
aumentar la accesibilidad, disminuir los tiempos de traslado y garan-
tizar viajes cdmodos y seguros para toda la ciudadania.

Las 3 redistribuciones de la movilidad
en la Ciudad de México

Para enfrentar los problemas derivados de la fragmentacidén, inefi-
ciencia e inequidades del actual sistema de movilidad de la Ciudad
de México, el presente Plan Estratégico se basa en la redistribucién de
tres componentes estructurales de la movilidad urbana:

- Redistribucién de los modos
- Redistribucion del espacio vial
- Redistribucién de los recursos

Redistribucién de los modos

Se buscara revertir o al menos mantener el actual reparto modal, que
ha mostrado un alza constante en la participacién de modos moto-
rizados privados, lo que se traduce en un aumento de la congestién
vehicular y con ello mayores tiempos de viaje. Es por eso que, a través
de la inversion en infraestructura, mantenimiento, recuperacién y
renovacion de flota se favorecera el transporte publico, la caminata
y el uso de la bicicleta, que en conjunto suman el 77% de los viajes en
la ciudad y el 80% de los traslados en la metrépolis.
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3. ESTRATEGIA GENERAL DE MOVILIDAD DE LA CIUDAD DE MEXICO

Redistribucion del espacio vial

El espacio vial de la ciudad es limitado y debe distribuirse de acuerdo con criterios que beneficien a la
mayoria, a los grupos en situacién de vulnerabilidad, o que permitan resolver problemas concretos de
movilidad. Resulta imposible tener calles que permitan acomodar de forma eficiente a todos los modos
de transporte en la Ciudad de México, ya que éstas tendrian que tener al menos 45 metros de ancho. Por
tal motivo, priorizar a los medios que mas personas transporten y que menos contaminen es lo mas efi-
ciente, sostenible y justo para la ciudad. Es por ello que, a través de la construccién de redes conectadas
de vias exclusivas o de uso preferencial y de la implementacién de esquemas de pacificacién de trafico,
se favorecerd la circulacién fluida y segura de los servicios de transporte publico y modos de transporte
no motorizado, generando programas complementarios que tengan como objetivo aumentar la accesi-
bilidad y seguridad de las personas en situacién de mayor vulnerabilidad en la via.

Esta opcidn preferencial por los modos sustentables no descarta la realizacidén de intervenciones orienta-
das a dar fluidez a la circulacién de modos motorizados privados o de carga. Sin embargo, éstas siempre
se haran en el marco de una politica basada en el respeto a principios basicos de sustentabilidad, seguri-
dad vial, proteccién a grupos vulnerables y mejora del espacio publico.

llustracién 7: Ancho requerido de una calle para acomodar todos los modos de viaje

Nota: Esto solo muestra un tipo de calle ideal que acomode banquetas anchas, areas arboladas, carriles para ciclovias y estaciona-
miento, para autosy una linea de Autobus de Transito Rapido. La imagen es exclusivamente indicativa, por lo que puede tomar muchas
configuraciones, de acuerdo con las normas o prioridades adoptadas.

Fuente: Elaborado con Streetmix.net con base Stockholm Urban Mobility Strategy Vision 2030.

Redistribucion de los recursos

Para afrontar la crisis del sistema de movilidad la ciudad, disminuir las desigualdades y enfocarse en
la necesidades de la mayoria, la Administracién 2018-2024 redirigird las inversiones del sector hacia in-
fraestructura que privilegie la circulacién fluida y segura del transporte publico y no motorizado, y ha-
cia politicas publicas que contribuyan a generar una ciudad incluyente, accesible y equitativa, asi como
garantizando a su vez tarifas accesibles a la ciudadania. En la practica, por cada peso que se invierta en
infraestructura vial se invertirdn 6 pesos en mantenimiento y mayor infraestructura para el transporte
publico, la bicicleta y el peatén. Esta inversién al menos duplicara la realizada durante la pasada adminis-
tracién en estos rubros.
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4&. OBJETIVOS ESTRATEGICOS

DE MOVILIDAD A CORTO PLAZO

Este Plan Estratégico se estructura en torno a tres A su vez, estos tres ejes son cruzados por seis prin-
ejes complementarios entre si: cipios transversales comunes a todos los programasy
proyectos a desarrollar en el marco del presente Plan:

Se hara la integracién fisica, opera-
cional, de modo de pago y de imagen de los distin-
tos sistemas de transporte de la Ciudad, favorecien-
do laintermodalidad y promoviendo los viajes a pie,
en bicicletay en transporte publico. Infraestructura
y servicios se entenderdn como un todo ligado a
politicas de desarrollo urbano, ambientales, econé-
micas y de desarrollo social, tanto a nivel local como
metropolitano.

Eje 2: Mejorar. Se atenderd el estado de abando-
no 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 ciudad y ha-
cer mas eficiente el transporte de mercancias.

x4
PR

| _—
Se cuidard la integridad de las per-
sonas que utilizan los distintos sistemas de trans-

porte, a través de la provisién de infraestructura y
servicios incluyentes, dignos y seguros.

Sustentabilidad, a través de la promocién
del uso de modos y tecnologias bajos en
carbono.

Innovacion, a través de la introducciéon de
tecnologias y procedimientos orientados a
maximizar la eficiencia de la red de trans-
porte, a mejorar los procesos de planifica-
cién, gestidon y monitoreo de programas y
proyectos, a dar transparencia en la ope-
racion de sistemas y uso de recursos, asi
como facilitar procesos de participaciéon y
atencién ciudadana.

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.

Género, atendiendo tanto la violencia
hacia la mujer en los distintos sistemas
de transporte de la ciudad como sus par-
ticulares necesidades de viaje.

Transparencia en la discusién y desarrollo
de politicas, programas, proyectos y en la
utilizacién de recursos.

Calidad en la provisién de infraestructura
y servicios.
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4 OBIETIVOS ESTRATEGICOS DE MOVILIDAD A CORTO PLAZO

Tabla 3: Ejes y principios del Plan Estratégico de Movilidad

La Tabla 4 expone la estructura general del Plan Estratégico. Sin embargo, mas adelante se explicard con
todo detalle.

Tabla 4: Estructura del Plan Estratégico de Movilidad 2019

INTEGRAR 11 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 opti-
mizadas entre estaciones de transporte masivo.

1.2. 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
construccién de sistema Cablebus.

1.3 Reforma integral del trans-
porte concesionado

100% del transporte concesionado cuenta con
GPS disponible al publico para seguimiento de
operacioén y verificacion de rutas.

1.4 Integracion del uso de la bici-
cleta al sistema de movilidad

2.1 Rescate y mejora del transpor-
te publico

Expansion de un 15% de la red de ciclovias.
Aumento de un 100% de la oferta de biciestaciona-
mientos junto a estaciones de transporte masivo.

100 unidades nuevas en STE, 800 unidades nuevas
en RTP; mantenimiento mayor de trenes del metro;
remodelacion de 2 CETRAM; programa de gestién
de las aglomeraciones en al menos 5 estaciones de
Metrobus, e implementacién y/o recuperacién
de carriles exclusivos para transporte publico.

2.2 Gestion del transito y el esta-
cionamiento

Integracién de sistemas automatizados de semafo-
ros; integracion de sistemas de parquimetros.
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4 OBIETIVOS ESTRATEGICOS DE MOVILIDAD A CORTO PLAZO

MEJORAR

2.3 Regulacion de los servicios
privados de movilidad

Propuesta de regulaciéon integral de servicios de
taxi y publicaciéon de lineamientos para la oper-
acion de sistemas de bicicleta sin anclaje y patines
del diablo eléctricos.

2.4 Impulso a la innovacion
y mejora tecnolégica

Instalacion del Centro de Control e Innovacién de
la Movilidad de la Ciudad de México, liberacién 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.

2.5 Transporte de carga

Publicacién de Plan Estratégico de Transporte de
Carga de la Ciudad de México.

2.6 Mejora de la atencién
ciudadana

Ampliacién de cobertura de centros de atencidén.

PROTEGER

3.1 Infraestructura segura y con
accesibilidad universal para cami-
nar y moverse en bicicleta

Intervenciones en 32 intersecciones de la ciudad,
40 kildbmetros de ciclovias y habilitacion de 15 pasos
peatonales 24 horas.

3.2 Politicas de seguridad vial
orientadas al cambio de conductas

Implementacién del decalogo del buen conductor
y de sistema de puntos y sanciones civicas.

3.3 Perspectiva de género, pre-
vencién y atencién del acoso en
el sistema de movilidad

Mejora de la percepcidon y niveles de seguridad de
las usuarias del transporte publico a través de la
elaboracién de una estrategia sobre perspectiva
de género y prevencion del acoso en el sistema de
movilidad de la Ciudad de México.
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5. ESTRATEGIAS DE
MOVILIDAD URBANA

El sistema de transporte publico de la Ciudad es altamente fragmen-
tado, ya que no existe integracion fisica, operacional o tarifaria entre
sus distintos componentes. Sélo existe un uso integrado de sistema
de pago de forma parcial. Su adopcién en la Ciudad de México ha
sido lenta y se limita al Metro, Metrobus y Tren Ligero, con integracién
al sistema de bicicleta publica Ecobici; mientras que los trolebuses,
autobuses de RTP y microbuses del transporte concesionado siguen
utilizando el recaudo en efectivo. Esta situacién representa molestias
para las personas usuarias, asi como limita el control financiero de los
sistemas y dificulta la integraciéon de los mismos. La fragmentacion
también se expresa en la carencia de una imagen unificada que per-
mita a la poblacién identificar a todos los medios de transporte pu-
blico dentro de la ciudad. Los mapas del sistema de Metro, Metrobus,
Tren Ligero, entre otros, despliegan informacién Unicamente de sus
sistemas, sin mostrar las multiples opciones de traslado que existen.
De igual forma, existen estaciones del transporte publico masivo que
se encuentran a distancia caminable y pertenecen a diferentes lineas
(del Metro) o diferentes sistemas (Metro y Metrobus), que no cuentan
con una integracién fisica que facilite conexiones seguras, cdmodas
y rapidas.

Meta: 100% del transporte publico administrado por la Ciudad de Mé-
xico (Metro, Metrobus, RTP y Sistema de Transportes Eléctricos) inte-
grado a un sistema Unico de prepago. La red cuenta con una imagen
unificada, un mapa unico y con conexiones optimizadas entre esta-
ciones de transporte masivo.

Se realizard la compra de equipo para que trole-
busesy buses de la red RTP adopten las tarjetas de
prepago. Esto se reforzara con la implementaciéon
de una densa red de puntos de recarga.

Se desarrollard una imagen uUnica para todos los
sistemas de transporte masivo administrados por
la Ciudad de México. En el mediano plazo esta
imagen considerard a los actuales servicios de
transporte concesionado.

Se trabajara para crear un mapa esquematico inte-

grado de las redes de transporte masivo para infor-
mar al publico de las distintas opciones para viajar
en la ciudad. Este mapa se difundira en todos los sis-
temas, sustituyendo los mapas actuales, asi como
en linea para facilitar su consulta (llustracién 8).

Se identificaran oportunidades para mejorar la co-
nexioén fisica entre estaciones de transporte masi-
Vo y se implementardn mejoras a las conexiones
en superficie a través de un disefio de espacio pu-
blico que acorte distancias y mejore condiciones
de accesibilidad y seguridad.
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== EJE1: INTEGRAR

llustracion 8: Esquema preliminar de mapa unico de transporte publico masivo

i p==g

Nota: Imagen
objetivo de
disefo.
Fuente: Elabo-
rado por Pablo
Pena.

23



PLAN ESTRATEGICO DE MOVILIDAD DE LA CIUDAD DE MEXICO 2019
5 ESTRATEGIAS DE MOVILIDAD URBANA
= EJE1: INTEGRAR

Tabla 5: Ejemplos de estaciones del Metro con posibilidad
de conexidén en superficie o subterraneas

900 mts
Hidalgo O o Guerrero
800 mts
Revolucion o o Buenavista
Boulevard 900 mts
Puerto Aéreo o o Hangares
1200 mts

Candelaria o o Zocalo

Fuente: estimaciones de distancia propias.

Quién es responsable
Los organismos de transporte publico y la Secretaria de Movilidad.

Estrategia 1.2 Expansion de la cobertura de redes de transporte masivo

Situacion actual
Hoy existen 349 kildmetros de Metro y Metrobus operando dentro de
la Ciudad de México. 4.5 millones de personas viven a una distancia
caminable de ellos, lo cual deja a amplias zonas del oriente y a zonas
de serranias de la ciudad sin acceso directo a redes de transporte ma-
sivo. Esto genera largos tiempos de traslado y la multiplicacion de
transbordos para gran parte de la poblacién de escasos recursos que
vive en las periferias. No incrementar la oferta de transporte masivo
impulsard la motorizacién de la poblacién y con ello un aumento en
los niveles de congestién vehicular.

Meta: 5% de incremento de la red de transporte masivo administrado
por la Ciudad de México e inicio de construccién de sistema Cablebus.
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llustracion 9: Extension del transporte publico masivo a la periferiay
zonas marginadas

- [ F- & ".

TRANSPORTE PUBLICO MASIVO
Existente y nueva infraestructura

Metro
— Metrobis
— Tren Ligero
— Tren Suburbano
== Tren Interurbano
------ Constitucian 1917 - Santa Marta
Amplizcion L12 Metro
----- Ampliacion LS Metrobis
— Cablebls
[ Cudad de Mexico
ZMVM
Grado de Marginacidén Urbana
B Alto
B Muy alto
Medio

Pt S et ko et che sumpIacte urbana bt § sy Sae gor
i e e,
Fuarte: Blabcracdy oo e e COMAPO, 2010

25 0 25 5 75 10 125 15 175 Hkm
e e e e

I'I_

Fuente: Elaboracion propia con datos de CONAPO (2010).

Lineas de accién para alcanzar la meta

Se creard Cablebus, un sistema de teleféricos conectado aredes de transporte masi-
vo orientado a atender zonas de bajos ingresos ubicadas en serranias de dificil acce-
so y con barreras urbanas a su alrededor. En una primera fase, se propone el analisis,
evaluacién e implementacién de cuatro lineas.

Se planeard la implementacién de dos lineas de Metrobus y se terminara la construc-
ciéon de 20 kildbmetros de extensiéon de la linea 5 desde la Terminal de Autobuses de
Pasajeros de Oriente a |la Glorieta de Vaqueritos, lo que permitird conectar la zona sur
de la ciudad con areas centrales de la ciudad.

Se iniciaran los trabajos para una conexién de transporte masivo de ocho kilémetros
entre la estacion de Metro Constitucién de 1917 y Metro Santa Martha, con una posi-
ble extensién proyectada al Estado de México en conjunto con el Gobierno Federal.

Quién es responsable

Dentro de su territorio, es responsabilidad del gobierno de la Ciudad de México. En caso
de hacerse extensiones a la red del Metro que abarquen los municipios conurbados,
serd responsabilidad de la Federacién y del Estado de México.
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El transporte concesionado de la Ciudad de México es el medio que
mas personas transporta en la Ciudad de México, concentrando el
67% de los viajes diarios en transporte publico (INEGI, 2017). Sin em-
bargo, los viajes se realizan en unidades pequefas, altamente con-
taminantes, incObmodas e inseguras, que en su gran mayoria ya su-
peraron su vida util. La inexistencia de mecanismos de control de la
operacion, sumada al esquema de negocio altamente atomizado del
hombre-camidn, en que las ganancias provienen exclusivamente del
cobro de pasaje, producen competencia por la demanda y exceso de
oferta en horas valle, lo que se a su vez se traduce en altas ineficien-
cias operacionales, congestién y una conduccién agresiva, que lleva a
sus unidades a protagonizar gran niumero de incidentes de transito.

Meta: 100% del transporte concesionado cuenta con GPS disponible
al publico para seguimiento de operacién y verificacién de rutas.

Instalacién por parte de los concesionarios de Sistemas de Posicio-
namiento Global (GPS) en sus unidades e interconexién al Centro
de Control e Innovacién de la Movilidad. Esto permitird hacer un
seguimiento de rutas, frecuencias, habitos de conduccién y ma-
peo de velocidades. A su vez, la informacién recabada serd un insu-
mo fundamental para una posible reestructuracién de recorridos
en el marco de la integracién de los servicios de transporte publico.

La Secretaria de Movilidad impulsara verificaciones mensuales so-
bre las rutas que mas faltas, accidentes y quejas acumulen. Estas
verificaciones y seleccién de rutas, con la informacién que lo justi-
figue, se anunciaran al publico con antelacién para transparentar
la accién gubernamental y para dar oportunidad a los concesiona-
rios de subsanar las fallas detectadas.

Secretaria de Movilidad.
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El uso de la bicicleta no estd integrado al sistema de movilidad y a las politicas de transporte de la ciudad.
Actualmente, la politica publica de infraestructura ciclista del gobierno de la Ciudad de México se lleva
a cabo mediante la Secretaria de Medio Ambiente, a través de la Direccién de Cultura, Disefio e Infraes-
tructura Ciclista (DCDIC). Esta area tiene a su cargo tanto la planeacién de infraestructura ciclista, como
la operacién de eventos ciclistas y supervision de Ecobici. Esto genera una fragmentacién en la imple-
mentacién de una politica integral de movilidad al incrementar los costos burocraticos y de coordinacién
interinstitucional con la Secretaria de Movilidad y, en algunos casos, duplicar funciones de planeacién.

Por su parte, la implementacién de biciestacionamientos masivos en estaciones de transporte publico ha
mostrado tener beneficios importantes para el impulso de la movilidad activa, aunque existen pocosy la
tarjeta para su uso no es interoperable entre cada uno de los biciestacionamientos. Por lo que se requiere
unificar el sistema de operacién para que con la misma tarjeta sea posible utilizar cualquier biciestacio-
namiento masivo de la Ciudad de México.

Adicionalmente, la Administraciéon de la Ciudad de México 2013-2018 elaboré un Plan Bici enfocado en
la expansidon de la infraestructura ciclista mediante mayores ciclovias, biciestacionamientos masivos y

expansién de Ecobici.

Meta: Expansion de un 15% de la red de ciclovias. Aumento de un 100% de la oferta de biciestacionamientos
junto a estaciones de transporte masivo.

Construccion de dos biciestacionamientos masivos, que incremen-
taran en un 100% la oferta de estacionamientos accesibles, gratui-
tos y seguros junto a estaciones de Metro.

Integracién operacional de la red de biciestacionamientos masivos.

Expansién de 30 kildbmetros de la red de ciclovias de la ciudad.

Incorporacién de temas planeacién y desarrollo de politicas de
movilidad ciclista a las funciones de la Secretaria de Movilidad.

Finalizacién de plan de infraestructura ciclista.

Es responsabilidad de la Secretaria de Movilidad plantear los proyec-
tos de infraestructura ciclista y trabajar en conjunto con las Alcaldias
para su construccion.
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Estrategia 2.1 Rescate y mejora del transporte publico

Situacion actual
Los sistemas de transporte publico administrados por la ciudad
tienen diversos problemas de mantenimiento que hacen que bue-
na parte de su parque vehicular no se encuentre en operacidén, que
ofrezcan un mal servicio a la poblacién, enfrenten continuas averias,
bajas frecuencias y aglomeraciones tanto al interior de trenes, trole-
buses y autobuses como en las estaciones.

Asi, el Metro presentd 22,195 averias durante 2017, mientras que la flo-
ta operativa no supera el 73% del total de trenes existentes (STC-Me-
tro, 2018). En el caso del tren ligero, sélo dos de cada tres unidades
estan prestando servicio en la actualidad, lo que se traduce en bajas
frecuencias para un sistema altamente saturado.

Por su parte, la totalidad de la flota de trolebuses ya superé los 20
anos de operaciéon. El 33% de las unidades estan fuera de circulacién
por trabajos de mantenimiento, lo que ha contribuido a una caida de
los pasajeros transportados de 72.6 millones de 2012 a 55 millones en
2018.° Mientras tanto, en RTP, a pesar de la compra reciente de 100
unidades, la flota actual no cubre la demanda ni presta un servicio
confiable. El 50% de su flota esta fuera de operacién por falta de man-
tenimiento, déficit que se ve agravado por la continua prestacién de
buses para responder a emergencias, lo que significa retirar oferta de
unidades de muchas rutas.

La excepcién es Metrobus: su operacidn es objeto de estricto control,
mientras su flota en general se encuentra en buen estado debido a
una consistente politica de mantenimiento. Sin embargo, el sistema
sufre de grandes aglomeraciones en horas pico tanto en buses como
estaciones, lo que extiende tiempos de espera y afecta negativamen-
te la calidad del viaje.

Meta: 100 unidades nuevas en STE, 800 unidades nuevas en RTP;
mantenimiento mayor a trenes de Metro; remodelacién de 2 CETRAM,;
programa de gestion de las aglomeraciones en al menos 5 estaciones
de Metrobus, e implementacidon y/o recuperacidon de carriles exclusi-
Vvos para transporte publico.

? Informacidén del Sistema de Transportes Eléctricos a septiembre de 2018.
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Lineas de accién para alcanzar la meta

Programa de renovacién de flota y mantenimiento en todo el sis-
tema de transporte puUblico administrado por la ciudad. Para ello,
durante 2019 se invertira en el incremento del parque vehicular de
RTP, STE y el mantenimiento de la red de Metro, lo que incluye tra-
bajos en tuneles, rieles, cableado y trenes.

Implementacién de carriles exclusivos para incrementar las veloci-
dades de los autobuses, ya sean operados por RTP o concesiona-
rios privados.

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.

Quién es responsable
Sistema Transporte Colectivo Metro, Sistema de Transportes Eléctri-
cos, Red de Transporte de Pasajeros y Metrobus.

Estrategia 2.2 Gestion del transito y estacionamiento

Situacién actual

En la Ciudad de México existen 18,000 intersecciones primarias, de las
cuales sélo 3,200 se encuentran semaforizadas. La infraestructura de
la red semaférica se agrupa en tres subsistemas (EYSSA, SEMEX e IN-
MER) que no han tenido modificaciones ni actualizaciones significa-
tivas en los Ultimos anos . Estos estan dispersos en el territorio, no es-
tan integrados, y carecen de un sistema de comunicacién entre ellos.

Por su parte, la ciudad cuenta con dos sistemas de parquimetros di-
ferentes, Ecoparq y Opevsa, que cuentan con una operacién diferen-
ciada. A su vez, los concesionarios de parquimetros utilizan diferentes
aplicaciones moéviles para los pagos, lo que dificulta su uso y causa
confusién entre las personas usuarias. Ambos sistemas han enfrenta-
do desprestigio ante la opinién publica por falta de transparencia en
los recursos recaudados. Esto ha afectado la legitimidad de los par-
quimetros, a pesar de los beneficios que ofrecen al sistema de movi-
lidad de la ciudad.
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llustracion 10: Sistemas de parquimetros en la Ciudad de México

SISTEMAS DE PARQUIMETROS _'_f J

. EN LA CIUDAD DE MEXICO é

0 Opevsa
B ecoParg

Fuente: Elaboracion propia.

Meta: Integracién de sistemas automatizados de seméaforos; integra-
cion de sistemas de parquimetros.

Lineas de accidén para alcanzar la meta

Integracion del sistema de semaforos de la ciudad, orientado a fa-
cilitar flujos vehiculares y a proteger a las personas mas vulnerables
de la via.

Integracién de sistema de parquimetros, con imagen y sistema de
pago Unicos y un esquema de supervision que garantice una ade-
cuada operacién y transparencia en la recoleccién y uso de recursos.

Informacién dentro de la pagina web del sistema con datos detalla-
dos sobre la operacién del sistema y los recursos que éste genera.

Quién es responsable
La Secretaria de Movilidad en conjunto con la Secretaria de Seguridad
PuUblica, la Secretaria de Finanzas y Servicios Metropolitanos.



5 ESTRATEGIAS DE MOVILIDAD URBANA

= EJE 2: MEJORAR

Estrategia 2.3 Regulacion de los servicios privados de movilidad

Situacion actual

En la ciudad existen diversos sistemas de taxis, tanto formales como informales: los tradicionales, los
operados en sitios, aquellos operados mediante app, los bicitaxis y los mototaxis. Estos servicios cubren
el mismo tipo de necesidades de viaje, pero son regulados de forma diferente, causando distorsiones que
afectan la calidad del servicio y la seguridad de las personas usuarias. Con la entrada en funcionamiento
de los taxis via aplicaciones moviles, se cred el Fondo para el Taxi, la Movilidad y el Peatén de la Ciudad de
México, el cual no ha sido transparente en cuanto a las aportaciones que ha recibido de distintas empre-
sas ni en su utilizacién, como ha sido reportado en distintos medios.

Al mismo tiempo, se encuentran servicios que cubren las necesidades de traslado de ultimo tramo, como
los mototaxis, que no se encuentran regulados y presentan diversos problemas de seguridad derivados
de utilizar vehiculos no disefiados para brindar tales servicios.

Por otra parte, la innovacién tecnoldgica ha llevado a la aparicién de sistemas de bicicleta sin anclaje y
patines del diablo eléctricos que amplian las opciones de transporte de la ciudadania y resultan conve-
nientes para viajes cortos. No obstante, su utilizacién usualmente se asocia a una ocupacion indebida del
espacio publico, a conflictos con otras personas que hacen uso de la via, particularmente peatones, y a
un aumento en el ndmero de incidentes de transito. En este sentido, existe la posibilidad real de un cre-
cimiento masivo de estos sistemas que lleve a obstaculizar el transito de peatones, a un uso inseguro de
estos vehiculos y al desprestigio del uso de la bicicleta como medio sustentable de movilidad.

Meta: Propuesta de regulacién integral de servicios de taxi y publicacién de lineamientos para la opera-
cidon de sistemas de bicicleta sin anclaje y patines del diablo eléctricos.

Lineas de accién para alcanzar la meta

Anidlisis de problematica y propuesta de reformulacién de legisla-
cién para eliminar los tratos regulatorios desiguales en los distin-
tos servicios de taxi, con el objeto de brindar seguridad a personas
usuarias y conductoras y maximizar los beneficios en el sistema de
movilidad de la ciudad.

Estudio, modificacién y publicaciéon de “Lineamientos para la pla-
neacién, implementacién y operacién de transporte publico indivi-
dual en bicicleta sin anclaje para la Ciudad de México" elaborados
por la Administracién 2012-2018. Actualizacién del manual con ma-
terial concerniente a patines del diablo eléctricos.

Se transparentara el funcionamiento del Fondo para el Taxi, la Mo-
vilidad y el Peatén de la Ciudad de México a través de su pdagina
electrénica, que contendrd toda la informacioén relativa a los montos
recaudados y las obras que se hayan realizado con el mismo.

Quién es responsable
Secretaria de Movilidad.

3]



5 ESTRATEGIAS DE MOVILIDAD URBANA

= EJE 2: MEJORAR

Estrategia 2.4 Impulso a la innovacion y mejora tecnolégica

Situacion actual
La operacién y seguimiento del transporte publico, asi como de otros
servicios de movilidad como parquimetros, semaforos, entre otros, se
encuentra fragmentada y es una barrera para prestar servicios ade-
cuados a la poblacién y para la gestidon del transito. Esto genera inefi-
ciencias operacionales y dificultades para garantizar la seguridad de
la poblacién, asi como para actuar coordinadamente ante eventuali-
dades y emergencias que afecten la movilidad de la ciudad.

Ademas, hay una gran cantidad de datos que los diferentes servicios
de movilidad generan o pueden generar, los cuales pueden servir
tanto como insumo para el desarrollo de nuevas plataformas y tec-
nologias como para mejorar la experiencia de viaje de las personas.
Sin embargo, estos datos hoy no estan disponibles en su totalidad al
publico e investigadores en formatos que permitan fomentar la inno-
vacién y avanzar hacia una movilidad inteligente. Esto es crucial en
momentos en que hay un fuerte impulso hacia el uso de sistemas de
viaje compartido y ante el eventual arribo de vehiculos auténomos o
semiauténomos, que necesitan de un marco regulatorio para captu-
rar sus beneficios en el sistema de movilidad de la ciudad y mitigar
posibles externalidades negativas.

En lo que respecta al fomento de tecnologias limpias, la existencia
de una red de 203 kildbmetros de catenaria en operacién en la ciu-
dad operada por el Sistema de Transportes Eléctricos representa una
gran oportunidad para impulsar la electromovilidad en la Ciudad de
México. Esta oportunidad puede ser complementada con politicas y
programas orientados a fomentar el uso de vehiculos eléctricos a ni-
vel privado y en sistemas de carga.

Meta: Instalacién del Centro de Control e Innovacién de la Movilidad
de la Ciudad de México, liberaciéon de datos de transporte publico.
Programas integrales de fomento a la electromovilidad y hoja de ruta
hacia la movilidad inteligente en la Ciudad de México.
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Lineas de accién para alcanzar la meta

Creacién de un Centro de Control e Innovacién de la Movilidad en
coordinacién con la Direcciéon de Ingenieria de Transito, el C5 de
la Secretaria de Seguridad Publica, y la Agencia Digital de Inno-
vacién Publica (ADIP). Este centro de control incluird al menos los
siguientes sistemas: a) Control centralizado del sistema integrado
de semaforos automatizados; b) Centro de monitoreo de la red in-
tegrada de transporte publico; c) Integracién de monitoreo de di-
ferentes servicios de movilidad: ecoParq, Ecobici, etc.; d) Comuni-
cacién con seguridad publica y servicios de emergencia.

Liberacién de los datos que los diferentes sistemas de movilidad
generan para uso publico, mediante una plataforma de datos
abiertos.

Programa integral de fomento a la electromovilidad, que en un pri-
mer ano contara con fondos para la adquisicién de nuevas unida-
des de trolebuses.

Elaboracién de Programa Integral de Movilidad Inteligente de la
Ciudad de México enfocado en tecnologias, organizacién y pro-
cesos orientados a la interconexién de infraestructura, medios de
transporte y servicios de carga para aumentar la accesibilidad, me-
jorar la seguridad, disminuir impacto ambiental y aumentar la efi-
ciencia de redes y modos.

Quién es responsable
Secretaria de Movilidad, Secretaria de Seguridad Publica, Agencia
Digital de Innovacién Publica y Sistema de Transportes Eléctricos.
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Estrategia 2.5 Transporte de carga

Situacion actual
El transporte de carga constituye el 9% del parque vehicular registra-
do en la Ciudad de México'® y es uno de los sectores con menores po-
liticas implementadas para optimizar su funcionamiento, a pesar de
las metas planteadas en el Programa Integral de Movilidad 2013-2018.
Esto se traduce en ineficiencias operacionales, en altas emisiones de
gases contaminantes y de efecto invernadero', en alta congestion en
corredores logisticos y zonas de concentracidén de destinos, asi como
en conflictos con otras personas usuarias de la via.

Meta: Publicacién de Plan Estratégico de Transporte de Carga de la
Ciudad de México.

Lineas de accidén para alcanzar la meta

Se elaborard un Plan Estratégico que abordara al menos cuatro as-
pectos esenciales relacionados con el transporte de carga: a) mejora
de procesos logisticos (rutas, horarios, transferencias); b) introduc-
cién de nuevas tecnologias; c) estrategia urbana de localizacién de
centros de despacho; d) disefo urbano orientado a la convivencia
de transporte de carga con otros modos.

Quién es responsable
Secretaria de Movilidad.

° Es importante sefialar que el 99% de los tractocamiones y el 70% de los autobuses que circulan en la
ciudad son de jurisdicciéon federal (SEDEMA, 2018).

"El transporte de carga representa el 23% de emisiones de particulas PM2.5,17% de mondxido de carbono,
34% oOxidos nitrosos y 17% del diéxido de carbono de las emisiones de la ZMVM (SEDEMA, 2018).
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Estrategia 2.6 Mejora de la atencion ciudadana

Situacion actual

Se han detectado problemas de servicio en los 16 médulos de aten-
cién en las Alcaldias para la obtencién de licencias y tarjetas de circu-
laciéon. Entre los problemas existentes se encuentra gasto innecesario
de tiempo y espacios para la generacién de practicas de corrupcioén.
Por el contrario, los médulos de atencién modviles dispuestos para es-
tos tradmites muestran agilidad y escasos problemas de deshonesti-
dad al realizarlos.

Meta: Ampliacién de cobertura de mddulos de atencién.

Lineas de accién para alcanzar la meta

Se fortalecera la atencién al publico implementando 30 nuevos
maddulos de atencidn, que permitirdn que los tramites de obtencién
de licencias y tarjetas de circulacién se realicen de manera agil
y transparente.

Quién es responsable
Secretaria de Movilidad.
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Moverse por la ciudad debe de ser una actividad digna y segura para
todas la personas. Hoy en dia, ciertos grupos carecen de condiciones
necesarias para trasladarse de forma digna y segura, debido al medio
de transporte que utilizan, por la existencia de infraestructura defi-
ciente o poco accesible, asi como por amenazas o vulnerabilidades
especificas que enfrentan como grupo. A lo anterior hay que sumarle
situaciones que vulneran los derechos de las mujeres al no poder go-
zar de las condiciones para realizar viajes con dignidad, debido al aco-
so en el transporte publico. Por ello, la Administracién 2018-2024 se
ha propuesto transformar la seguridad y dignificar los traslados de las
personas, en particular para aquellas en situacién de vulnerabilidad.

Las personas que se mueven a pie o en bicicleta se encuentran en
una situacién de vulnerabilidad al no contar con infraestructura se-
gura para realizar sus traslados. Asi, en 2016 se presentaron 11,502 in-
cidentes viales que generaron 2,918 heridos y 659 fallecimientos en la
Ciudad de México; casi la mitad de las victimas correspondié a pea-
tones y ciclistas (CONAPRA, 2017). Muchas veces estos incidentes se
deben a una pobre infraestructura que favorece el desplazamiento
de vehiculos motorizados sin contar con circulaciones y cruces segu-
ros, correctamente diseflados y sefializados, para peatones y ciclistas.
A su vez, la caminata usualmente se encuentra con enormes barre-
ras urbanas generadas por grandes vialidades u otros obstaculos que
alargan recorridos, los hacen inaccesibles para personas con movili-
dad reducida y dificultan la permeabilidad entre barrios. Esta proble-
matica afecta de manera significativa a las mujeres, quienes realizan
mas de la mitad de los viajes a pie en la ciudad, particularmente para
llevar a cabo labores de cuidado de otros miembros del hogar.

Estos problemas se ven agravados por la deficiente sefalizacién vial,
ya sea por inexistencia, falta de mantenimiento, errores de colocacién,
abandono de elementos de obra, que afectan a toda la poblacién.
Esto se traduce en conductas inadecuadas o riesgosas para todas las
personas que hacen uso de la via puUblica, aumento de congestién, y
deterioro del espacio publico. En general, esta situaciones se presen-
tan en las intersecciones viales, lo cual las convierte en puntos de alto
riesgo en términos de seguridad vial o en zonas de trafico lento y alta
congestion.
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llustracién 11: Infraestructura ciclista en la Ciudad de México, 2017
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Infraestructura vial para el uso de la bicicleta
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En lo que respecta a la infraestructura ciclista, la Ciudad de México
cuenta con 194 kilémetros de ciclovias, la cual se encuentra desar-
ticulada y concentrada en las alcaldias de Miguel Hidalgo, Cuauhté-
moc y Benito Juarez. Aunque en las alcaldias de Xochimilco, Tlahuac
e lztapalapa se realiza un numero importante de viajes en bicicleta,
en estas zonas no se cuenta con la infraestructura necesaria para sa-
tisfacer la demanda de movilidad segura en bicicleta.

Meta: Intervenciones en 32 intersecciones de la ciudad, 40 kildbmetros
de ciclovias y habilitacién de 15 pasos peatonales 24 horas.

Fuente:
SEDEMA-IG-BID,
2018.
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En el corto plazo se intervendran 32 intersecciones seleccionadas de acuerdo a diversos
criterios que incluiran seguridad vial, flujo peatonal y ciclista, nivel de servicioy conges-
tidn y caracteristicas del espacio publico. Dependiendo de las caracteristicas de cada
una, se haran adecuaciones geomeétricas, se instalara senalamiento vertical y horizon-
tal, se optimizaran las fases semaféricas, se retiraran obstaculos, se adoptaran medidas
para garantizar la accesibilidad universal, y se mejorara el espacio publico. Las inter-
venciones serdn evaluadas y en funcién de su éxito se expandiran al resto de la ciudad.

llustracién 12: Intersecciones conflictivas en la Ciudad de México
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Se implementaran 40 kildmetros de ciclovias que ayudardn a dar conti-
nuidad a la red existente y conectardn el centro de la ciudad con las pe-
riferias que actualmente no cuentan con infraestructura de este tipo.

Se habilitardn pasos peatonales elevados aprovechando las estaciones del Metro a lo

largo de las barreras urbanas que representan la Calzada de Tlalpan, Avenida Zarago-

za y 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.
38



5 ESTRATEGIAS DE MOVILIDAD URBANA

La implementacidon de esta estrategia estara a cargo de la Secretaria
de Obras en colaboracién con la Secretaria de Movilidad y las distin-
tas alcaldias involucradas. El Sistema de Transporte Colectivo Metro
serd responsable de la habilitacién de los pasos peatonales 24 horas.

Si bien se considera una tecnologia valiosa, el programa de radares y
fotomultas ha sufrido de falta de transparencia en su implementacién,
a lo que se suma la ausencia de mecanismos rigurosos de evaluacion,
con lo cual no es clara la contribucién de este sistema a la politica de
seguridad vial de la ciudad. Sin un analisis detallado de los patrones de
sancioén, es dificil aseverar que el incremento en el nimero de multas
por fotorradares signifique un cambio en el comportamiento positivo
de los conductores de autos. De la misma forma, considerando la so-
brerrepresentacién de personas de altos ingresos en el uso de auto-
moviles de la ciudad, es posible que exista un efecto diferenciado de
las multas por nivel de ingreso. Hoy sélo hay indicios de que hay mayor
reincidencia entre autos de mayor valor, lo cual indicaria la existencia
de tal efecto.

Meta: Implementacién del decdlogo del buen conductor y de sistema
de puntos y sanciones civicas.

Con el fin de hacer mas efectivas las sanciones en términos de cam-
bio de comportamiento, ser mas equitativos en sus efectos, y visi-
bilizar la importancia de la educacién y seguridad vial se comple-
mentara el sistema actual de multas con el sistema de puntos ya
establecido en el reglamento de transito. Considerando la situacién
actual y la capacidad administrativa existente, se propone una pri-
mera etapa de transicién hacia un sistema no-monetario, y una se-
gunda de consolidacién.

Se formulara una estrategia general de educacién 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 proteccién de
las personas en mayor situacién de vulnerabilidad.”

2 Estudios en México han demostrado que las campafas de comunicacién sobre educacion vial si tienen im-
pacto en la informacién con la que cuentan quienes han sido sujetos a ella (Hidalgo-Solorzano, el al., 2008).
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En el casode lasinfracciones detectadas con fotorradares, las multas
monetariasseranreemplazadassancionesenfocadasenelcambiode
conductas,queincluirdncursosdecapacitaciénytrabajocomunitario.

Se implementardn acciones educativas preventivas, consistentes
en cursos y materiales de capacitacién enfocados a diferentes tipos
de personas usuarias y grupos poblacionales. Por ejemplo, se rei-
niciard el programa “Comando Vial”, el cual existié de forma redu-
cida entre 2016 y 2017. Dicho programa usoé el teatro de calle para
ilustrar y concientizar a los espectadores sobre conductas y accio-
nes individuales orientadas a la creacién de una cultura de respe-
to entre todas las personas que hacen uso de la via (BID, 2018a).

Se desarrollardn campanfas y estrategias especificas de seguridad
vial, enfocadas en atender a los grupos de alto riesgo e incidencia.

Es responsabilidad de la Secretaria de Movilidad plantear la estra-
tegia de seguridad vial, mientras su implementacién se realizara en
conjunto con la Secretaria de Seguridad Publica.

La inequidad de género, el acoso y otras formas de violencia contra
las mujeres en el transporte y en los espacios publicos deben ser com-
prendidos como problemas publicos que requieren ser atendidos de
forma prioritaria por parte del gobierno de la Ciudad de México. El
acoso, el abuso y la agresién sexual que enfrentan las mujeres al mo-
verse por la ciudad en los diferentes modos de transporte es una rea-
lidad cotidiana, lo que genera amplias desigualdades entre la pobla-
cién y se traduce en multiples barreras que impiden el ejercicio pleno
de derechos por parte de las mujeres. Aunque hay acciones como las
campanfas de sensibilizacién temporales en el metro que han logrado
cierto grado de concientizacién o los vagones del metro o autobuses
exclusivos para mujeres, dentro del programa “Viajemos Seguras en
el Transporte”, estas medidas son insuficientes y en algunos casos
pueden tener efectos contraproducentes en el largo plazo (BID, 2017),
como la consolidaciéon de una cultura de violencia y segregacién en
el transporte publico. En este sentido, gran parte de las situaciones
de violencia de género y acoso en el transporte publico se deben a
la falta de estrategias de politica publica transversales, coordinadas,
congruentesy con visidn de largo plazo para atender estas problema-
ticas de manera integral, a partir de politicas, campafias, informacién,
infraestructura, normatividad y sanciones que incluyan de manera
sistematica la perspectiva de género.
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Meta: Mejorar la percepcidon y niveles de seguridad de las usuarias del
transporte publico a través de la elaboracién de una estrategia sobre
perspectiva de géneroy prevencion del acoso en el sistema de movi-
lidad de la Ciudad de México.

Se disefard e implementara una estrategia integral en materia de
prevencién y atencién del acoso y la violencia de género en to-
dos 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 implementacién de un protocolo de
actuacion para la atencién de casos de violencia basada en género
en el sistema de transporte publico.

Se realizardn campafas de informacién y concientizacién dirigidas
a distintos publicos para frenar el acoso en los vehiculos y esta-
ciones de transporte publico. Estas campanas se replicaran con el
personal y operadores de todas las modalidades del sistema.

Se desarrollardn intervenciones en la infraestructura y equipa-
miento de la red de transporte de la ciudad para mejorar las condi-
ciones de seguridad de las usuarias. En la actualizacién del Plan In-
tegral de Movilidad se detallaran acciones 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.

Esta es una accidén interinstitucional que se realizara en conjunto
entre Secretaria de Movilidad, Secretaria de las Mujeres, Secretaria
de Desarrollo Urbano y Vivienda, organismos de transporte publico
y Secretaria de Seguridad Publica en asociacién con sociedad civil
organizada, organismos internacionales, y otras areas del sector res-
ponsables de la movilidad.

41



PLAN ESTRATEGICO DE MOVILIDAD DE LA CIUDAD DE MEXICO 2019

42

6. SIGUIENTES FASES:

IMPLEMENTACI@N, SEGUIMIENTO Y
ACTUALIZACION DE PROGRAMAS

La presente estrategia es una guia que indica la direccién a tomar
para alcanzar los objetivos planteados para el primer aflo de gobier-
no, por lo cual es estd dotada de un sistema de monitoreo y un grado
de flexibilidad que le permite hacer correcciones durante la marcha.

El siguiente paso es analizar los pormenores de su implementacién y
dar seguimiento del mismo, lo que permitira replantear la estrategia
para alcanzar los objetivos de mediano y largo plazo planteados para
el sexenio 2018-2024.

llustraciéon 13: Préximos pasos en el proceso de planeacion de la movilidad de la Ciudad de México
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Posteriormente, se procedera a la elaboracion del Programa Integral
de Movilidad y el Programa Integral de Seguridad Vial, de acuerdo a lo
establecido en la Ley de Movilidad de la Ciudad de México y en linea
con el Programa General de Desarrollo de la Ciudad de México y el
Programa de Desarrollo Urbano de la Ciudad de México, ordenamien-
tos rectores de la planeacién de la ciudad.

Se trabajard en planes y programas especificos para la electromo-
vilidad, movilidad inteligente, transporte de carga e infraestructura
ciclista, y de movilidad con perspectiva de género y prevencion del
acoso contra las mujeres. De igual forma, se realizaran estudios y ana-
lisis detallados sobre grandes proyectos urbanos e intervenciones de
gran escala en la Ciudad de México para garantizar que tendran un
impacto positivo en el sistema de movilidad de la ciudad.
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