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ANTECEDENTES, ALCANCE Y OBJETIVOS DEL ESTUDIO. 

Con el interés de contribuir a la mejora y regulación de la movilidad en el Dístrlto Federal en sus 

diferentes aspectos, la Procuraduría Ambiental y del Ordenamiento Territorial del Distritito Federal ha 

manifestado la necesidad de llevar a cabo un análisis del marco normativo loca l vigente en el que se 

encuentran establecidas de manera dispersa las facultades que corresponde ejercer a diferentes 

autoridades del Gobierno del Distrito Federal en materia de movilidad, a fin de identificar en sus 

disposiciones las principales áreas de oportunidad que requie ran atención para contar con un marco 

regulatorio que mejore los diversos aspectos que conforman la movilidad en el Distrito Federal. 

En virtud de lo señalado, el Estudio sobre el Marco Normativo vigente en el Distrito Federal en el 

ámbito de la movilidad; Identificación de áreas de oportunidad y propuesta de acciones para su 

atención (en adelante el Estudio), tiene por objeto proporcionar a la Procuraduría Ambiental y del 

Ordenamiento Territorial del Distritito Federal los elementos necesarios para determinar los 

principales elementos que conforman el concepto de movilidad urbana y sus principales 

características, buscando además identificar aquellas disposiciones contenidas en el marco normativo 

vigente en el Distrito Federal en las que de forma directa o indirecta se regule el tema de la movilidad 

en sus diferentes aspectos, así como los diferentes elementos que conforman este concepto tan 

amplio, por lo que previamente se procederá a establecer con precisión en qué consiste. Es preciso 

señalar que el Estudio se centra en los aspectos de la movilidad relacionados con el transporte de 

pasajeros, dejando de lado el tema del transporte de mercancías. 

Por otra parte, con el Estudio se busca identificar con claridad en el marco normativo vigente en el 

Distrito Federal las facultades con que cuentan las diferentes autoridades locales en materia de 

movilidad. 

Una vez analizadas las disposiciones por cuanto hace a su relación directa e indirecta con el tema de 

movilidad en el Distrito Federal y las facultades que en ella se otorgan a las diferentes autoridades 

locales, se identificarán las áreas de oportunidad, representadas ya sea por lagunas, deficiencias o 

contradicciones. 
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Tras haberse identificado y precisado las dife rentes áreas de oportunidad detectadas durante la 

rea lización del estudio ele las leyes l <:Hllo locales, como de las entidades federativas se leccionadas y de 

naciones con ciudades cuya dinámica se asemeje a la de la Ciudad de México, se propondrá la forma 

de atender éstas a través de reformas y adiciones al régimen jurídico, vigente, que incid e en la 

modalidí:ld, para lo cua l se hará una breve formu lación de propuestas concretas. 

Junto con los elementos precisados debe con~id erarse de manera importante que el tema de 

movilidad se debe visualizar corno un todo, que debe integrar la innovación tecnológic.1, el fomento 

del uso de transportes limpios, seguros e inteligentes, el desarrollo y establecimiento de incentivos 

económicos, así como los posibles cambios en la legisl(}Ción. 

En virlud de lo señalado, el presente Estudio esLará dividido en tres partes principalmente, a saber: 

En la primera parte se seña la la definición del concepto de movilidad y se efectúa el análisis de la 

normativa vigente que rige el tema en el Distrito Federa l y de aqu ella en los estados de Jalisco y 

Nuevo León, en los que se encuentran las ciudades de Guadalajar;:i y Monterrey, que son después de 

la Ciudad de México las urbes más grandes de la República Mexicana¡ t al sección del documento 

contendrá una relación de los preceptos que directa o indirectamente se re lacionan con los diferentes 

aspectos que integran el concepto de movilidad. 

Por cwrnto hace a la segunda parte, en ella se seña lan analizan brevemente los casos de dos ciudades 

latinoamericanas con las que la Ciudad de México tiene puntos de encuentro y semej<rnzas. En esta 

sección del documento se hace una breve comparativa de la forma en que se atiende el terna de la 

movilidad en dos ciudades de Colombia y Chile, países que fueron se leccionadas porque sus ciudades 

de Bogotá y Santiago, respectivamente, t ienen características que en muchos aspectos se asemeja n a 

la Ciudad de M éxico. De esta manera son idcnlificndos los principales elementos detectados tanto en 

casos de éxito, como en áreas de oportunidad y que puedan ser trasladados al régimen vigente loca l 

en el Distrito Federa l o en su caso, evitados. 
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Por último, en la tercera parte del Estudio son señaladas las acciones que se propone llevar a cabo 

para fortalecer las áreas de oportunidad identificadas en el Estudio, las cuales se podrán materializar 

en forma de: 

• Reformas o adiciones al marco normativo vigente en el Distrito Federal, con incidencia en el 

tema de movilidad. 

• Creación de un ente del gobierno local que tenga a su c·argo la atención del tema de la 

movilidad, principalmente en el ámbito del desarrollo urbano. 

• Asignación de facultades en materia de movílidad urbana al pretendido ente en coordinación 

con autoridades diversas en el Distrito Federal y de los estados de la zona conurbada de la 

Ciudad de México y sus municipios. 

En este sentido, como parte del Estudio se identificarán los elementos que requieran atención en los 

correspondientes ordenamientos mediante alguna de las acciones previamente listadas, lo que 

facilítará a futuro el fortalecimiento de las áreas de oportunidad identificadas, de modo que la 

Procuraduría Ambiental y del Ordenamiento Territoria l del Distrito Federal, haciendo uso de las 

facultades que le concede su Ley Orgánica, promueva ante la Asamblea Legislativa del Distrito Federal 

las modificaciones en las leyes y las iniciativas que resulten necesarias para su atención. 

Por último, en el Estudio se identifican y son listados aquellos aspectos que deben ser especialmente 

atendidos, impulsados y promovidos a través de programas y políticas públicas, ya que al enfocarse 

en aquellos se fortalece el tema de la movilidad en sus diferentes perspectivas y se reivindica el papel 

del individuo como elemento central de éste. 
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CAPÍTULO 1. MOVILIDAD: DEFINICIÓN Y ANTECEDENTES. 

El tema de la movi lidad en el Distrito Federal implica retos importantes para el desarrollo de la 

sociedad capitalina, por lo que debe ser anali zado desde diversos ámbitos, tales como el económico, 

social, de desarrollo urbano, ambiental e incluso de salud, no obstante, a pesar de su relevancia, este 

tema no ha sido abordado y at endido con I ~ visión integral que merece, debido principa lm ente a la 

complej idad que reviste su estudio y regulación . 

Para poder atender adecuadamente el tema de movilidad resulta indispensable, en primer lugar, 

determinar en qué consiste y cuáles son los principa les elementos que integran tal concepto en una 

metrópoli como la Ciudad de M éxico; en este sent ido, va le la pena señalar que la movílídad ha sido 

tradiciona lmente concebida corno el número de desplazamientos de las personas en un espacio 

determinadoí est a visión ha contribuido a centrar el análisis de la movil idad en la configuración de los 

sistemas de transporte; no obstante, el de la movi lidad, es un fenómeno complejo que no se restringe 

a un proceso individual ni a los medios de transporte público, sino qu e guarda estrecha relación con 

un entorno determinado en donde viven las personas, con las alternativas que tienen para realizar sus 

desplazamientos, así como con la planeación de los asentamientos humanos, del desarrollo y el 

medio ambiente, entre ot ros aspectos. 

Así también, un aspecto fundamenta l para entender el t ema de la movilídad es el de la seguridad, de 

modo que al haber una sensación genera lizada de seguridad, se alentará indirectamente el uso de 

bicicletas o incuso de caminatas en sust itución del uso de automóviles parti culares. 

A partir de lo expuesto, podemos señalar que el derecho a la movilidad se entiende como el derecho 

que ti ene toda persona, así como la co lectividad, de disponer de un sistema integra l de movi lidad de 

ca lidad y aceptable, que resulte suficiente y accesib le y q ue además p ermita el ségltro y ef ectivo 

desplazamiento de todas las personas en su t erritorio, en condiciones de igualdad y sostenibil idad, 

para la sat isfacción de sus necesidades y pleno desarrollo1
• 

1Co 111isión el e Derechos Humanos del Distrito feclcrn. Informe especial sobre el dcrccl1n a la rnovilidau i..: n d Distrito 
fodernl 2011-2012. 2013. 
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En virtud de su amplitud como concepto, la movilidad en el Distrito Federal requiere ser abordado 

desde diferentes ópticas, en las que se contemple no solo la adecuación de los servicios básicos 

urbanos, sino también se debe vislumbrar desde el ámbito de la igualdad en el acceso a las 

oportunidades, el mejoramiento de los espacios de vivienda y el ofrecimiento de espacios públicos y 

de convivencia, entre otros; de modo que se promueva el derecho a la movilidad en la ciudad como lo 

que es en realidad; un derecho humano. Adicionalmente se debe considerar a la movilidad urbana 

como un elemento impulsor importante del crecimiento y del empleo que incide de manera 

importante en el desarrollo sostenible. 

Esta nueva y amplia concepción de la movilidad supone un aprovechamiento eficiente de todos los 

medios de transporte y fomentar modalidades híbridas de transportación de las personas en las que 

se conjuguen las diferentes formas de transportación que ofrece la ciudad y su infraestructura 

existente, tales como el tren suburbano, la Red de Transporte de Pasajeros, Servicios de Transporte 

Eléctrico, redes de microbuses y corredores concesionados de autobuses e incluso taxi y transporte 

privado en sus modalidades motorizada y no motorizada. 

Por otra parte, enfrentarse al tema requiere que se atienda desde la perspectiva de la prosperidad 

económica y de la gestión de la demanda de transporte, de modo que además de que se promueva la 

movilidad, se aseguren condiciones suficientes de calidad de vida y protección ambiental. 

Dada la complejidad del tema, es posible asegurar que para atenderlo no hay soluciones únicas, sino 

que deben sumarse las acciones de diferentes ámbitos para hacer frente a la problemática a la que se 

enfrenta actualmente la movilidad urbana. 

En la publicación denominada Estado de las Ciudades de América Latina y el Caribe 2012 se señala 

que ''El número de vehículos individuales se ha más que duplicado en un periodo de 10 años, sin 

aportar muchas respuestas a los desafíos de la movilidad urbana" 2
; al respecto se señala que existen 

programas de incentivos y desincentivas en el uso de automóviles particulares que regularmente no 

2 Programa de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos. Estado de las eiutlades de América Latina y el Caribe, 
Rumbo a una nueva transición urbana 2012, P. XlH, ONU-Hábitat, 2012. 
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logran sus objetivos ya que no han sido diseñados ni adoptados como parte de una visión integral de 

la ciudad. 

Tomando como referencia datos de la Secretaría de Transportes y Vialidad (Setravi), en la Ciudad de 

M éxico diariamente se mueven aproximadamente tres millones de vehícu los, con los cualés, según 

dat os del Observatorio de la Movilidad Urbatu1, se reali za n un total aproximado de 8,253,450 viajes 

por díi y se observa una clara tendencia en el aumento en la cantidad de automóviles particulares 

como medio de transporte1 debido, entre otros, a factores como el crecimiento económico, 

defici encias en el transporte público (baja ca lidad del servicio, lentitud o falta de fiabilidad, entre 

otras), poca accesib ilidad a otro tipo de transporte, así como por la insuficiencia de infraestructura 

para otros medios de transporte, entre otros. 

Además de lo s-eñalado1 resulta evidente que la infraestructura urbana da prioridad al llSO del 

automóvil por sobre los demás medios de tra nsporte, debido a que exist e una cultura del tránsito que 

además de privilegiar el uso de vehículos motoriza dos en detrimento de peatones y ciclist as, provoca 

que año con año aumente el parque veh icular en las ci udades, produciendo una m ayor congestión 

via l. Este aumento en el número de vehículos particu lares tiene como consecuencia que la movilidad 

urbana en el Distrito Federal est é experimentando problemas cada vez m ás agudos, debido 

principalmente a la creciente saturación vehicu lar, lo que trae como consecuencia el aumento en las 

emisiones de contaminantes a la atmósfera, lo qu e a su vez se manifiesta como un problema de 

índole ambiental y de sa lud pública que se agrava día con día, a lo que debe añadirse la pérdida de 

tiempo de los usuarios de transporte público o privado a causa de los congest ionamientos en las 

vialidades e infraest ructura ideada para el transporte m asivo de pasajeros (Sistem a de Transporte 

M etropolitano y M etro bús). 

Por otra parte es preciso seña lar que la urbanización descontrolada se ha incrementado, con lo que 

aumenta el consumo de recursos natura les, a lo que se sum a la poca conciencia o interés respecto de 

los efect os de la urbanización agresiva t iene en el incremento de la vulnerabilidad y el ri esgo ante la 

ocurrencia de desastres naturales que ocasionan pérdidas hum anas y mat eriales. 

:1 Observatorio de la Movilidad Urbana, información de Movil idad Urbana di;! Ciudad de Mcxico. 2007, Llisronible en 
hllp://omu.rnLco1r!fnwclia/ l 570J/nmu ciudctd d udad de 111 %1C3%/\9xico.xls 
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El crecimiento de las ciudades plantea desafíos importantes para su gestión y sostenibilidad, debido a 

que mientras más extensa es una ciudad, se requiere de la construcción de más infraestructura de 

soporte. 

A pesar de lo alarmante de la situación, el número de personas que se mueven en automóviles 

particulares es considerablemente menor al de aquellos que se trasladan en transporte público y en 

transporte no motorizado. En este sentido, resulta necesario brindar a los actuales usuarios de 

automóviles particulares opciones de medios de transporte alternativos que les permitan trasladarse 

sin contratiempos a sus correspondientes destinos, para lo cual será necesario actualizar el marco 

normativo y de políticas públicas buscando que éstos se dirijan no solo a los conductores de vehículos 

particulares, sino a todas las personas que requieren trasladarse de un lugar a otro para el desarrollo 

de sus actividades cotid ianas. 

En este sentido, se estima necesario que el gobierno local promueva un modelo de movílidad urbana 

sostenible, ya que tiene a su cargo la creación de los mecanismos y estructuras necesarios para el 

transporte de su competencia; por lo tanto, es responsable de implementar políticas públicas que 

concedan prioridad al peatón sobre el automóvil y que impulsen el uso de transportes no 

motorizados, así como la modernización del transporte público. 

Para que este cambio de paradigma sea bien aceptado por la población que se moviliza en la ciudad, 

será necesario mejorar el atractivo y la seguridad de peatones y ciclistas, por lo que las autoridades 

deben encausar sus acciones a que estos modos se integren en la elaboración y seguimiento de 

políticas de movilidad urbana, de modo que actividades como caminar o circular en bicicleta se pueda 

hacer percibiendo que el riesgo para las personas es mínimo, ya que la impresión de escasa seguridad 

personal impide que determinados grupos sociales consideren la posibilidad de usar la bicicleta o 

caminar, lo que muchas veces se traduce en un uso excesivo e innecesario de los vehículos 

particulares y falta de actividad física. Este aumento en la percepción de la sensación de seguridad se 

puede lograr a través de la implementación de medidas como el desarrollo de infraestructura de alta 

calidad, como una buena pavimentación en ciclopistas y corredores peatonales, mejoras en la 
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visibilidad con la ampliación de los sistemas de iluminación existentes, así corno a través de la 

presencia más notoria de elementos de la policía. 

Adicionalmente es necesario considerar la integración y participación de familias, niños y jóvenes en 

la formulación de políticas de movilidad en la ciudad e incluso puede establecerse entre las 

autoridades locales una figura que tenga a su cargo la atención de la movilidad en sus modalidades de 

peatones y usuarios de bicicletas. 

En concordancia con lo señalado, la Ley General del Equi librio Ecológico y la Protección al Ambiente 

establece que en materia de asentamientos humanos debe procurarse que la política ecológica 

busque la corrección de desequilibrios que deterioren la ca lidad de vida de la población y, a la vez, 

prever las tendencias de crecimiento de los asentamientos humanos; por su parte, la Ley Ambiental 

del Distrito Federal facu lta a la Sedema para fomentar la participación de la sociedad en el desarrollo 

de programas para impulsar alternativas de transporte que reduzcan el uso de vehículos particulares. 

Asimismo, de conformidad con la referida Ley Ambiental, se creó la Procuraduría Ambienta l y del 

Ordenamiento Territorial del Distrito Federal, como el organismo público descentralizado con 

personalidad jurídica, pat rimonio propio y autonomía operativa y financiera, encargado de procurar la 

defensa de los derechos de los habitantes del Distrito Federal a disfrutar de un ambiente sano para su 

desarrollo, sa lud y bienestar, mediante la promoción y vigi lancia del cumplimiento de la normatividad 

en materia ambiental y del ordenamiento territorial¡ situación que necesariamente incluye la 

aplicación de las normas en materia de movilidad, en relación con las norrnas de desarrollo urbano y 

de protección del medio ambiente; sin embargo, debido a la nawraleza multidisciplinaria e 

intersectorial de la movilidad, éste se constituye como un tema regulado directa e indirectamente por 

diversos ordenamientos, lo que se traduce en una importante dispersión normativa de la regulación 

de la movilidad en sus diferentes aspectos; lo que dificulta su aplicación y vigi lancia por parte de las 

autoridades competentes, por lo que es necesario identificar con precisión la forma en que es 

abordado este tema, así como las posibles alternativas de mejora. 

De esta manera, teniendo claras las bases del concepto de movilidad y la importancia de su regulación 

en el ámbito local, es posible desarrollar acciones encaminadas sotisfacer las necesidades sociales de 
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libre movimiento; acceso, comunicación, comercio o establecimiento de relaciones en tiempo y costo 

razonables y que minimice los efectos sobre el entorno y la calidad de vida de las personas, llegando 

así al ejercicio de una movilidad sustentable, para lo cual se requiere impulsar activamente el uso de 

medios de transporte más eficientes y menos contaminantes. 

Como resultado de lo señalado, es necesario que las políticas en la ciudad en materia de movilidad 

sean formuladas incluyendo formas de traslado ambientalmente más amigables y más amables con 

las personas, de modo que la prioridad en las acciones de gobierno sea la persona. 

Si bien, son muchos los retos y desafíos a los que se enfrenta la Ciudad de México en la materia son 

importantes, es preciso destacar que los sistemas de movilidad con que contamos tienen un cierto 

grado de madurez, principalmente por cuanto hace a su organización, cobertura, infraestructura 

básica y calidad del servicio. 

Se ha señalado en estudios sobre el tema que para lograr que la gente dé preferencia al transporte 

público se debe hacer más atractivo y para lograrlo se requiere que éste tenga suficiente 

disponibilidad, frecuencia, rap idez, fiabilidad y comodidad. 

El desarrollo y crecimiento de sistemas de movilidad eficientes, inclusivos y sustentables, requiere 

necesariamente de la integración de las diferentes modalidades de transportación que puedan 

ofrecer soluciones para mejorar la accesibilidad de las personas, para lo cual se necesita que las 

autoridades asuman un rol enérgico en la organización del sistema de la movilidad. 

Al respecto, cabe señalar que son varias las entidades federativas que cuentan con leyes que, además 

de regular desde el ámbito exclusivo de los automóvlles, integran a peatones, ciclistas y motociclistas 

como ejes de la planeación urbana; sin embargo, debe hacerse notar que desde el punto de vista de la 

movilidad, esta planeación ha quedado rezagada, ya que el modelo de crecimiento urbano que se 

sigue en nuestros días ha sido determinado por el mercado inmobiliario, haciendo de lado la visión 

integradora que contemple todos los aspectos que dan forma y vida a los espacios urbanos. 
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En consecuencia, mediante el Estudio se pretende brindar una imagen del estado en que se encuentra 

la regu lcición que incide en el tema de la movilidad en el Distrito Federal, para así poder determinar si 

la normat iva vi3ente es suficiente para atender este importante tema desde el punto de vista 

1..1rbanístico1 en relación con el derecho que toda persona t iene de gozar de un medio ambiente sano 

para su desarrollo y bienesta r11
• 

4 
Párrafo quinlu dd Arlkulo ·I" dt: la O rnsti1uciú11 Política de los Esratlos Unidos Mt:xica nos, refnrm:ido e l pasaclo LJR de 

rebrt:ro dt: 2012. 
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CAPÍTULO 2. IDENTIFICACIÓN DEL MARCO NORMATIVO QUE RIGE LA MOVILIDAD EN 
EL DISTRITO FEDERAL. 

Para atender el t ema de la movilidad en la Ciudad de México desde el punto de vista normativo, las 

autoridades de los poderes Ejecutivo y Legislativo del Distrito Federal deben enfocar sus esfuerzos en 

el desarrollo de una planeación urbana que se corresponda con la realidad que se vive en la capital 

del país y con los esquemas de urbanización que se han desarrollado en los diferentes t erritorios en 

los que se asienta esta Ciudad, de modo que se garantice desde las leyes, reglamentos, programas y 

políticas públicas el desarrollo y conservación de espacios en los que se puedan desarrollar los 

habitantes gozando de una buena calidad de vida. 

En una ciudad con un alto índice de crecimiento demográfico como la Ciudad de México se requiere 

del desarrollo de un marco de urbanización regional regido por normas que consideren 

específicamente la regulación de los espacios públicos, incluida la movilidad, lo que nos permitirá 

cuando menos aspirar al gradual mejoramiento de la movilidad urbana de manera sustentable, 

mediante la que se puedan satisfacer las necesidades de libre movimiento de sus habitant es en un 

tiempo y con un costo razonable, minimizando los efectos que los desplazamientos humanos t ienen 

sobre el entorno y la calidad de vida de las personas. 

Es necesario considerar que las disposiciones normativas en materia de movilidad deben estar 

alineadas con el debat e sobre planificación urbana, el urbanismo y la dinámica del mercado del suelo 

urbano, por lo que no es suficiente la sola proyección y construcción de recorridos o vfas, sino que 

además se requiere considerar aspectos como la forma en que crece la ciudad, los uso del suelo, así 

como la identificación de las zonas de trabajo, por lo que las acciones del gobierno deben enfocarse 

en permitir que las personas se muevan con eficiencia, generando la menor cantidad de 

contaminación posible, procurando el crecimiento sustentable de las ciudades. Estas situaciones 

pueden y deben ser reguladas a través de los diferentes instrumentos normativos locales. 

A continuación se list an los principales ordenamientos, programas y manuales que directa o 

indirectamente regulan o inciden en el tema de la movilidad: 
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Leyes: 

• Ley Ambiental de Protección a la Tierra en el Distrito Federal. 

• Ley de Desarrollo Metropolitano para el Distrito Federal. 

• Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federa l. 

• Ley de Transporte y Via lidad del Distrito Federal. 

• Ley de Obras P(1blicas del Distrito Federa l. 

• Ley de Protección Civi l pélra el Distrito Federal. 

Reglamentos: 

• Reglamento de Transporte del Distrito Federal. 

• Reglamento de la Ley Ambienta l del Distrito Federal. 

• Reglamento de la Ley de Desarro llo Urbano del Distrito Federal. 

• Reglamento de la Ley de Obras Públicas del Distrito Federal. 

• Reglamento de la Ley de Protección Civil para el Distrito Federal. 

• Reglamento de Tránsito M etropolitano. 

• Programa General de Desarrollo del Distrito Federal 2013~2018. 

Programas: 

• Programa de Protección Civil "Muévete En Bici". 

• Programa de Corredores de Movilidad No Motorizada. 

• Programa "En Bici al Trabajo" . 

• Programa Integral para la Regularización y Mejoramiento del Servicio de Transporte Público 

Colectivo de Pasajeros, en el Distrito Federal. 

• Programa Integral para la Regu larización y Mejoramiento del Transporte Pl'.1blico Colectivo de 

Pasajeros M etropolitano, de Unidades Matriculadas en el Distrito Federal. 

• Programa de Verificación Vehicular Obligatoria "Hoy no circu la11
• 
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• Programa de Apoyo para la Sustitución Obligatoria de los Vehícu los Modelo 2003 y de años 

anteriores, que propórcionan el Servicio de Transporte Público Individual de Pasajeros ''Taxi" 

en el Distrito Federal. 

Manuales: 

• Manual del Ciclista Urbano. 

• Manual para implementar y promocionar ciclovías recreativas. 

Otros: 

• Lineamientos para la Coord inación de los Paseos Dominicales Programa " Muévete en Bici " 

para Instituciones, Dependencias, Entidades, Delegaciones, participantes y asistentes. 

• Estrategia de Movilidad en Bicicleta. 

• Reglas para usuarios de ciclovías. 

ANÁLISIS DEL MARCO NORMATIVO EN EL DISTRITO FEDERAL. 

Estatuto de Gobierno del Distrito Federal. 

Este ordenamiento se constituye como la norma local jerárquicamente más elevada en el Distrito 

Federal y entre sus disposiciones únicamente un par de ellas hace referencia expresa del tema del 

transporte en la entidad. En este sentido, en la fracción XV del Artículo 42 concede a la Asamblea 

Legislativa del Distrito Federal la facultad para legislar sobre los servicios de transporte urbano. Por 

otra parte, en el Artículo 69 expresamente establece que el Gobierno del Distrito Federal podrá 

participar en la planeación y ejecución de acciones coordinadas con la Federación, estados y 

municipios en las zonas conurbadas que compartan límites con la Ciudad de México, entre otras en 

materia de transporte. En un sentido similar se establece la fracción X del Artícu lo 115, en el que se 

señala que los órganos centrales de la Administración Pública del Distrito Federal (APDF) t ienen a su 

cargo la determinación de los sistemas de participación y coord inación de las Delegaciones respecto a 
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la prestación del servicio público de transporte de pasajeros. Estas disposiciones refl ejan la 

importa ncia que se da desde este importante ordenamiento a la coordinación que debe haber ent re 

las autoridades no solo del Distrito Federal en la atención de las cuestiones relacionadas con el 

transporte, principalmente t?I de pasajeros, haciéndose importante que se establezcan vínculos de 

atención al tema con las autoridades de otras entidades y sus municipios. 

Por otra parte, en este ordenamiento queda establecido en su Artícu lo 118 que se requiere atender 

prioritariamente el tema del transporte pi.'.iblico (fracción VII) para el desarrollo y bienestar social en la 

Ciudad de México, lo que da cuenta del papel central que desempeña tal t ema en la dinámica de la 

Ciudad. 

Se concluye que este ordenamiento tan importante para la base estructural y organizac1on 

administrativa del Distrito Federal atiend e con poca pro·fundidad la materia del transporte público y 

en él no se contempla en ninguna forma el concepto de la movilidad, por lo que no provee de los 

fundamentos suficientes a otras leyes locales para atend er y desarro llar este tema tan relevante para 

la entidad, lo que representa una importante om isión que req uiere ser subsa nada. 

Ley Ambiental de Protección a la Tierra en el Distrito Federal. 

Entre los objetos que t iene esta Ley, publicada en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 13 de enero 

de 2000, se encuentran los de definir los principios mediante los que se habrá de formular, conducir y 

evaluar la política ambiental en el Distrito Federa l; regular el ejercicio de las facu ltades de las 

autoridades de la APDF en materia de conservac ión del ambiente, protección ecológica y restauración 

del equilibrio ecológico, así como reconocer las obligaciones y deberes tanto del Gobierno como de la 

sociedad, para garantizar el respeto a la Tierra. 

La importancia de est a Ley para el tema del Estudio rad ica en que en ella se definen las competencias 

que tendrán las diferentes autoridades ambienta les en el Distrito Federal, por lo que el aspecto 

ambiental de la movilidad puede y debe ser abordado en este ordenamiento y en él se deben 

establecer las competencias que correspondan. 
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Otro aspecto de relevancia en las bases de esta Ley es que establece que la elaboración y aplicación 

de planes y programas que contengan políticas de desarrollo integral de la entidad bajo criterios 

ambientales (fracción VIII del Artículo 3º) se considera de utilidad pública; esta disposición sin duda 

puede enmarcar los programas y planes que se desarrollen en materia de movilidad, ya que éstos 

estarán vinculados con el desarrollo integral en el Distrito Federal. Esta disposición puede relacionarse 

con lo señalado en el Artículo 7º en el que se establece que la APDF está facultada para establecer 

vínculos de coordinación y concertación de acciones con autoridades de los diferentes órdenes de 

gobierno así como con los sectores social y privado, en materia de protección, conservación, 

mejoramiento y restauración del ambiente no solo del Distrito Federal, sino de la Cuenca de M éxico5
, 

concepto que resulta de mucho interés para el Estudio, en virtud de que los fenómenos de movilidad 

en el Distrito Federal no se limitan a su territorio, sino que comprenden todos esos traslados que 

tienen su punto de origen o destino fuera de éste. De esta forma, la Ley prevé expresamente la 

posibilidad de celebrar Instrumentos de coordinación que permitan ampliar el espectro de acción de 

los planes y programas que se lleguen a establecer en la materia objeto del Estudio; esta facultad está 

reforzada con aquella prevista para el Jefe de Gobierno del Distrito Federal en la fracción VII del 

Artículo 8º que le permite la celebración de tales instrumentos. 

Por cuanto hace a las autoridades, en la fracción 1 del Artículo 8º se establece que al Jefe de Gobierno 

del Distrito Federal tiene la atribución, entre otras, de formular, conducir y evaluar la política 

ambiental en el Distrito Federal conforme a los programas sectoriales correspondientes (además del 

Plan Nacional de Desarrollo y del Programa General de Desarrollo del Distrito Federal), lo que abre la 

posibilidad de que el Jefe de Gobierno formule en específico un programa de movilidad para la 

Cuenca de México. 

Otra de las atribuciones con que cuenta el Jefe de Gobierno capitalino le permite promover la 

participación ciudadana en materia ambiental individual, colectiva o a través de los órganos de 

representación ciudadana e instrumentos de participación ciudadana, así como de las organizaciones 

~ La Ley Ambiental de Ptolección a la Tierra en el Distrito Federal define a la Cuenca de Méx ico como el ámbito 
geográfico comprendidn por los estados de México, Puebla, Tlaxcala, Hidalgo y el Di.striLo Federal en la que tienen lugar 
los d elos naturales del agua, aire, suelo y especies vivas que determinan las condiciones ambientales del DistriLo Federal. 
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socia les, civiles y empresariales e inslituciones académ icas; esta facultad es de sumo interés para la 

propuesta que se presenta en el Estudio de conformar e instalar un Consejo de Movilidad del Distrito 

Federal, ya que con ella el titu lar del ejecutivo local puede promover a creación de éste. 

Por su parte, las facultades de la Sedema están listadas en el Artícu lo 92 y entre ellas destaca la de 

formu lar, conducir y evaluar la política ambiental en el Distrito Federal, así como los planes y 

programas que de esta se deriven. Esta facu ltad es idéntica a aquella conferida al Jefe de Gobierno, 

por lo que se entiende genéricamente conced ida al poder ejecutivo local; de igual manera en la 

fra cción XVI I se establece que esa Secretaría podrá promover la participación ciudadana en materia 

ambienta l individual, co lectiva o a través de los órganos de representación ciudadana e instrumentos 

de participación ciudadana, situación en la que se podría encuadrar la creación del pretendido 

Consejo de Movilidad del Distrito Federal. 

Otra más de las facultades que esta Ley otorga a la Sedema es la de participar en coord inación con la 

Federación, en asuntos que afecten el equilibrio ecológico, el ambiente y la sa lud en el Distrito 

Federal y los municipios conurbados; de esta forma se retoma el concepto de Cuenca de México y se 

posibilita contar con el apoyo del Gobierno Federal en cuestiones cuyo ámbito de aplicación 

trascienda la competencia t erritorial del Distrito Federal, como es el caso del tema objeto del Estudio. 

Además de las señaladas, esta Ley prevé en la fracción XLI del Artícu lo 9º una facu ltad que se 

relaciona con la movilidad en su sentido tradiciona l mediante la que se facu lta a la Sedema para 

restringir y sujetar a horarios noct urnos, el tránsito y las maniobras en la vía pública de los vehícu los 

de carga, lo que podrá hacer en coord in ación con las autoridades correspond ientes. Esta facultad nos 

permite ver que la relación que existe entre la movi lidad y la conservación ambiental es tan 

importante que se prevé la imposición de restricciones a la circu lación en la ciudad; en este caso se 

hace referencia a veh ículos de carga, pero está facultad podría trci sladarse a vehícu los automotores 

particu lares a los que se podrían imponer restricciones para su circulación con fines de protección 

ambiental, fortaleciendo y ampliando el espectro de actuación de las autoridades locales en la 

materia. 
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Por su parte, a las Delegaciones Políticas del Distrito Federal corresponde, según se señala en la 

fracción 111 del Artículo 10 de esta Ley promover la participación ciudadana en materia ambiental a 

través de los órganos de representación ciudadana, así como difundir los programas y estrategias 

relacionadas con el equilibrio ecológico y la protección al ambiente (fracción V), facultades ambas que 

vinculan a las Delegaciones con la propuesta de Consejo de Movilidad a la que nos referiremos con 

posterioridad. 

Otra de las disposiciones que establecen la coordinación que puede existir entre las autoridades del 

Gobierno del Distrito Federal con otros órdenes de gobierno la encontramos en el Artícu lo 151 en el 

que se señala que se podrán establecer vínculos para promover la planeación y ejecución de acciones 

coordinadas en materia de protección al ambiente, mejoramiento y desarrollo sustentable. En este 

sentido, dicho artículo señala que se podrán suscribir convenios para la integración de una Comisión 

en la que concurran, lo que el día de hoy es una realidad, con la creación de la Comisión Ambiental de 

la Megalópolis se pretende incrementar los alcances y cobertura de la extinta Comisión Ambienta l 

Metropolitana integrada por el Distrito Federal y el Estado de México, por una entidad con mayor · 

cobertura territoria l, integrada por el Distrito Federal, Estado de México, Hidalgo, Puebla, Tlaxcala y 

Morelos; con la creación de la Comisión se busca asegurar mejores condiciones ambientales a los casi 

30 millones de mexicanos que habitan en la región urbanizada contenida en esas entidades 

federativas . 

Provisionalmente a t ravés de esta comisión se podrá atender el tema de la movilidad, hasta en tanto 

no se cree un organismo específicamente diseñado para t ales fines; de hecho, en el evento en que se 

dio a conocer la creación de este organismo el 23 de agosto de 2013, el Jefe de Gobierno del Dist rito 

Federal se refirió al 11reto de la movilidad", respecto del que señaló dirigiéndose a las autoridades 

presentes que tienen la responsabilidad de "diseñar y rediseñar sistemas de transporte 

metropolitanos a escala regional116
• 

Por cuanto hace a la política de desarrollo sustentable, en la Ley se establecen una serie de principios 

que deben ser observados en la formulación de aquella; entre tales principios contenidos en el 

r. Portal electrónico del periódico Excelsior: hllp :Uwww.excelsi or.~om,mx/nacional/2013/0~L,64/915110, consultado el 09 de 
diciembre de 2013. 
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Artículo 18 se est ablece que tanto las autoridades como la sociedad en general deben asumir en 

corresponsabilidad la protección del ambiente y el mejoramiento de la calidad del aire, con el fin de 

proteger la salud humana y elevar el nivel de vida de su población; t al es el caso del tema centra l del 

presente Estudio; cuya atención, además de corresponder al gobierno local, debe ser abordada 

también por la sociedad, por lo que se entiende que la participación del sector público, de la iniciativa 

privada y de los individuos es indispensable para enfrentar el tema. 

Continuando con la polític;a ambiental en el Distrito Federal, en la Ley se establece que los 

instrumentos de ésta est án conformados, entre otros, por los programas de desarrollo urbano y por el 

ordenamiento ecológico (Artícu lo 19). De esta manera, estos dos importantes elementos, conforme lo 

est ab lece el Artículo 24; son considerados como el sustento territoria l para la planeación económica y 

socia l para el Distrito Federal, por lo que las acciones que se lleguen a planear, desarrollar y ejecutar 

en materia de movilidad deberán estar comprendidas cuando menos en los programas de desarrollo 

urbano (genera l y delegaciona les); éstos deberán contemplar el impacto ambiental de nuevos 

asentamientos humanos, vías de comunicación y demás obras y actividades, por lo que sin duda son 

e.1 instrumento ideal para establecer las bases de la movi lidad en sus diferentes facetas en el Distrito 

Federal. 

Adicionalmente, será importante que en el marco de la po lítica ambiental, los programas y acciones 

re lacionados con el tema objeto del Estudio estén contemplados en el Programa Sectorial Ambienta l, 

en el que están contenidas las estrat egias y acciones prioritarias para la ejecución de la política 

ambiental del Distrito Federal; de est a forma el t ema est ará siendo incluido en la agenda local 

ambiental desde el programa ambiental m ás importante para el Distrito Federal. 

Una forma más mediante la que se puede at ender el tema de movil idad en el m arco de esta Ley es a 

través de los instrumentos económicos; al respecto, el Artículo 71 bis establece que éstos tendrán por 

objeto, entre otros, promover un cambio en la conducta de las personas, de tal manera que sus 

intereses sean compatib les con los intereses colectivos de protección ambiental y de desarrollo 

sustentable (fracción 1) y otorgar incentivos a quien rea lice acciones para la protección, preservación o 

restauración del equilibrio ecológico (fracción 111 ); estos objetos pueden ser alineados con programas 

en los que se atienda el tema de movilidad, pudiendo establecer en ellos incentivos de carácter 
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económico (fiscal, financiero o de mercado) para quienes promuevan o usen formas de movilidad y 

transporte ambientalmente amigables. 

Recientemente esta Ley fue reformada (17 de septiembre de 2013) y como parte de esas reformas se 

le añadió un Capítulo denominado " De la Tierra y sus Recursos Naturales"; en él se establece que 

"Todas las personas, al formar parte de la comunidad de seres que componen la Tierra, ejercen los 

derechos establecidos en la presente ley, de forma armónica con sus derechos individuales y 

colectivos'1 (Artículo 86 bis 4), este artículo más que una disposición, es un enunciado de la relación 

respetuosa que debemos guardar con la naturaleza, con apego a lo que señala la Ley. 

Entre las responsabilidades que se enuncian para los habitantes del Distrito Federal en este nuevo 

Capítulo está la de mantener el aire limpio, lo que se relaciona dírectamente con la búsqueda de 

formas de transporte menos contaminantes. Por su parte, el Gobierno del Distrito Federal está 

obligado a desarrollar políticas y campañas de promoción que aseguren la sustentabilidad energética 

mediante el aumento de la eficiencia y la incorporación de fuentes alternativas limpias y renovables 

(Artículos 86 bis 5 y 61 respectivamente) . 

Posteriormente nos encontramos en esta Ley con un capítulo denominado "Prevención y Control de 

la Contaminación de la Atmósfera", en cuyo Artículo 130 se señala que entre los criterios para la 

protección de la atmósfera en el Distrito Federal se debe considerar que las emisiones de 

contaminantes a la atmósfera deben ser prevenidas, reguladas, reducidas y controladas para asegurar 

una calidad del aire satisfactoria; esta disposición sienta las bases para imponer restricciones a la 

emisión de contaminantes a la atmósfera, lo que resulta de especial interés para el presente estudio, 

en tanto una de las principales fuentes de contaminación atmosférica en México son los vehícu los 

automotores, que representan una parte muy visible de la movilidad en la Entidad. Al respecto, el 

Artículo 139 establece que la $edema está facultada para limitar la circulación de vehículos 

automotores en el Distrito Federal con la finalidad de prevenir y reducir las emisiones contaminantes. 

Esta imposición de restricciones se complementa con lo establecido en el Artículo 145 en el que se 

faculta a la Sedema para que, en conjunto con la Setravi y la Secretaría de Seguridad Pública, restrinja 

y sujete a horarios nocturnos el tránsito vehicular y las maniobras respectivas en la vía pública de los 
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vehículos de carga, a fin de agilizar la circu lación vehicu lar diurna y reducir, de esta forma, las 

emisiones contaminantes generadas por las fuentes móvi les. No cabe duda que la imposición de 

limitaciones al tránsito de vehícu los puede extenderse a vehículos de uso particu lar de transporte 

personal, restringiendo su circulación tempora l y territoria lmente, para lo cual será necesario llevar a 

cabo los estudios correspondientes, como el que está elaborando en estos momentos el Centro Mario 

Malina, que por petición del Gobierno del Distrito Federal se encuentra evaluando políticas locales 

con el objeto de emitir recomendaciones a la actual política en materia de contaminación atmosférica 

y movilidad 7
• En concordancia con lo señalado, en el Artículo 149 queda establecido que para prevenir 

y reducir la emisión de contaminantes a la atmósfera, la Sedema está facultada para promover ante 

las autoridades competentes, los programas de ordenamiento via l y de agilización del tránsito 

vehicular que resulten necesa rios. 

Por otra parte, esta Ley contempla la posibi lidad de regular y controlar las emisiones contaminantes a 

la atmósfera mediante el otorgamiento de autorizaciones, licencias, registros o permisos, como ya 

sucede con el Programa de Verificación Vehicu lar, mejor conocido como "Hoy no Circu la". Esta 

facultad de regular y contro lar las fuentes móviles de contaminación podría verse materializada a 

través de otro tipo de programas de movilidad en los que se contemple la imposición de restricciones 

al uso de vehículos automotores que generen emisiones contaminantes a la atmósfera y privi legiando 

aquellos medios alternativos menos contaminantes. Entre las facultades que el Artículo 133 otorga a 

la Sedema está la de fomentar la participación de la sociedad en el desarrollo de programas para 

impu lsar alternativas de transporte que red uzcan el uso de vehículos particulares (fracción XVIII), 

facu ltad que podría ser ampliamente desarrollada en un programa específico en la materia. Por su 

parte, en el Artículo 134 queda expresamente establecido que las Delegaciones podrán coordinarse 

con la Sedema para tomar medidas para prevenir y controlar la contaminación de la atmósfera, con lo 

que se pueden sumar los esfuerzos de estos órdenes de gobierno, junto con el de otros estados y 

municipios para generar estrategias que abarquen t erritorios más amplios, atendiendo la realidad de 

los desplazamientos en la Ciudad de México y áreas urbanas circundantes. 

7 Portal clt:c.:lró nico del Cenlrll M:'i rio Molina: hllp:Uc.:t:nlro mariou1ol i 11:1 .org!el-cnrn1-110-h;1::rnalizado-rt:cu111t:n\l;1cioncs­
fil:1b1'u-t:l-JJ.!1!grama-hoy-11D-t:irt:u la/ , (:onsultacln t: I 09 de diciembre dt: 2013. 
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Ley de Desarrollo Metropolitano para el Distrito Federal. 

En esta Ley se establecen los lineamientos y bases generales de la planeaclón estratégica para 

fomentar el desarrollo armónico y sustentable, así como la coordinación entre los diferentes órdenes 

de gobierno que se interrelacionan en las áreas metropolitanas del Distrito Federal y su vinculación 

con la Zona Metropolitana del Valle de México8 y la Región Centro del País. 

En su Artículo 3º, esta Ley establece que la responsabilidad de coordinar la planeación estratégica y la 

ejecución de acciones coordinadas con la Federación, estados y municipios en las zonas conurbadas 

limítrofes con la Ciudad de México corresponde a la Secretaría de Gobierno del Distrito Federal; en 

este sentido, entre las facultades con que cuenta el titu lar de esa Secretaría, establecidas en el 

Artícu lo 42, están las de promover acciones de coordinación para la ejecución de acciones que 

contribuyan a mejorar la prestación de los servicios públicos, como es el caso del transporte en sus 

diferentes modalidades; para ello puede proponer los proyectos de los ordenamientos jurídicos y las 

modificaciones legales necesarias que contribuyan al cumplimiento de sus atribuciones (fracciones IV 

y VIII respectivamente) . 

En relación con lo señalado1 cabe resaltar el contenido del Artículo Sº en el que se señala que para la 

firma de convenios o acuerdos de coordinación metropolitana, será necesario contar con estudios 

especializados que tengan el aval de la Secretaría de Gobierno, mismos que deberán ser elaborados 

por instituciones diversas a las del gobierno, que adicionalmente cuenten con reconocimiento público 

en la materia (en la Ley no se define que se debe entender por reconocimiento público); de esta 

forma el desarrollo de planes, programas y acciones en la materia de esta Ley contará con el respaldo 

y soporte que le proporcionen los estudios correspondientes, como el del Centro Mario Melina, al que 

hemos hecho referencia. 

En materia administrativa, esta Ley en su Artícu lo se establece que las dependencias y delegaciones 

de la APDF que tengan suscritos convenios de coordinación metropolitana o que se encuentren 

8 En el catálogo de definiciones del Arúculo 2º se defi ne a la zona Metropolit<rna del Valle de México como la co nurbación 
entre las delegaciones del Distrito Federal y los estados y municipios de otras entidades de 111 República Mexicana, entre 
cuyos núcleos de población existan vinculaciones econc)mícas y sociales que hagan necesaria Ja planificación conjunta y la 
coordinación de determinado8 servicios y obras. 
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dentro de la zona limítrofe con el Estado de M éxico deberán establecer en su estructura la unidad 

administrativa correspondiente para conocer y atender la materia; en este sent ido, esta Ley establece 

la obligación de que al interior de las dependencias de gobierno existan áreas encargadas de la 

atención de asuntos de coordinación metropoli tana lo que sin duda coadyuva al fortalecimiento 

insti tucional y de generación de capacidades en la materi a. 

Conforme lo est ablece el Artículo 9º, las bases para la celebración de esos convenios deberán 

considerar acuerdos sobre el ámbilo territorial y de funciones respecto a la ejecución y operación de 

prestación de servicios púb licos o realización de acciones y para determinar las reglas para la 

regulación del desarrollo de las zonas conurbadas, prestación de servicios y rea lización de acciones 

que acuerden los integrantes de las comisiones. Estas bases conforme a las que deberán desarrollarse 

los convenios y acuerdos de coordinación permitirán conjuntar esfuerzos tomando siempre en cuenta 

las competencias que corresponden a cada uno de los firmantes. 

Por su parte, en el Articu lo 11 queda establecido que la Subsecretaría de Gobierno participará en la 

elaboración del Programa General de Desarrollo del Distrito Federal, así como en la de los programas 

delegacionnles y en todos aquellos que contribuyan al desarro llo integral de la Ciudad de M éxico 

como área metropolitana, por lo que el papel que desempeña esa Subsecretaría de la Secretaría de 

Gobernación local es primordial para el desarro llo de programas, planes y acciones en materia de 

movilidad que involucren no solo al Distrito Federal. A su vez, la Comisión de Desarrollo 

M etropolitano de la Asamblea Legislativa del Dist rito Federal tiene facultad para solicitar a la referida 

Subsecretaría la información en materia de coordinación metropolitana que considere necesaria para 

el desarrollo de su trabajo legislativo y también podrá proponerle el desarrollo de las acciones que 

considere pertinentes para la coord inación metropolitana. 

Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal. 

En esta Ley se establecen, según se señala en su Artícu lo 1~, las bases de la política urbana del Distrito 

Federa l a través de la regulación de su ordenamiento territorial, contemplando el crecimiento urbano 
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controlado y la función del desarrollo sustentable de la propiedad urbana, en beneficio de las 

generaciones presente y futuras del Distrito Federa l. 

Entre los principios general es que se establecen en su Artícu lo 2º para el cumplimiento del objeto de 

la Ley está el de planear el desarrollo urbano con base en proyecciones del crecimiento poblacional, a 

fin de garantizar la sustentabilidad mediante el ejercicio de los derechos de los habitantes del Distrito 

Federal a la vivienda, a la calidad de vida, a la infraestructura urbana, al transporte, al espacio público 

y a la imagen urbana, entre otros, y su compatibi lidad con el sistema de planificación urbana. Así 

también, otro de los principios generales consiste en promover la participación y concertación con los 

sectores público, social y privado en acciones de reordenamiento urbano, dotación de infraestructura 

urbana, prestación de servicios públicos y de crecimiento urbano contro lado, lo que está 

directamente vinculado con la atención de los temas de movilidad. 

En el mismo Artícu lo 2º encontramos otro principio de suma importancia para la atención del tema 

objeto de el Estudio que señala la necesidad de establecer y actualizar un sistema de planificación 

urbana que se adapte a la movilidad de la población del Distrito Federal y a las necesidades de 

desarrollo de las diferentes zonas de la Ciudad de México, así también se pronuncia otra de sus 

fracciones en la que se establece que se debe limitar la existencia de zonas unifuncionales a través del 

fomento del establecimiento de áreas geográficas con diferentes usos del suelo, que permita una 

mejor distribución poblacional, la disminución de traslados, el óptimo aprovechamiento de servicios 

públicos e infraestructura urbana y la compatibilidad de la expansión urbana con la sustentabilidad 

ambiental, social y económica. Estos principios se refieren expresamente a la movilidad de los 

habitantes del Distrito Federal y la disminución en número y duración de sus t raslados. 

Respecto de las autoridades, en esta Ley se establece que en materia de desarrollo urbano las 

autoridades del Distrito Federal son la Asamblea Legislativa del Distrito Federal, el Jefe de Gobierno; 

la Secretaría; la Secretaría de Desarrollo Urbano y Vivienda; los Jefes Delegacionales y la Procuraduría 

Ambienta l y del Ordenamiento Territoria l. 

A la Asamblea corresponde legislar en materia de planeación del desarrollo urbano, aprobar los 

programas y sus modificaciones y participar en las comisiones de planeación de la conurbación y el 
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desarrol lo metropolitano y megalopolitano. Por su pt.lrte, el Jefe de Gobierno está encargado de la 

prestación de servicios pLtb licos y servicios territoria les que incidan, o realicen en o que se relacionen 

con, el conjunto de la Ciudad o tengan impacto en dos o más Delegaciones; la celebración de 

convenios en materia de dest.lrrollo urbano con las Admin istraciones Públicas de otros órdenes de 

gobierno, así como también para part icipar en la elaboración de los Programas previstos en la propia 

Ley y para promover y faci li tar la participación ciudadana en la elaboración, ej ecución, seguimiento, 

evaluación y mod ificación de los Programas, los cuales también podrá crear y modificar, 

presentándolos a la Asamblea para su aprobación. 

La Secretaría de Desarrollo Urbano y Vivienda está facu ltada para revisar los proyectos de Programas 

Delegacionales y de los Programas Parciales y sus modificaciones, buscando que guarden congruencia 

con el Programa General de Desarrollo Urbano. 

Por su parte, las Delegaciones políticas están facultadas para Participar con la Secretaría de Desarrollo 

Urbano y Vivienda en la elaboración y modificación de los proyectos de Programas de su 

competencia. 

De manera importante para la coord inación entre autoridades, en el Artículo 20 se menciona la 

existencia de una Comisión para el Mejoramienlo de la Infraestructura y el Equipamiento del Distrito 

Federal, cuya natura leza es la de órgano de coordinación interinstitucional y su objeto consiste en 

est ablecer los mecanismos para que los ingresos recibidos por concepto de desarro llo urbano y 

edificación sean destinados a la realización de estudios, proyectos y obras, con apego a lo que al 

respecto disponga el Código Fisca l del Distrito Federal. 

En materia de desarrollo urbano, en el Artícu lo 28 se est ablece que éste deberá ser congruente con el 

Plar1 Nacional de Desarrollo, así como con el Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenación 

del Territorio1 el Program a de Desarrollo de la Región Centro-País, el Programa de Ordenación de la 

Zona Metropolitana
9 

del Va lle de México, el Programa General de Desarrollo del Distrito Federal, el 

'' ~"el cal;ílogo de definjcio 11cs dd /\r1ículo 3° St: define <.1 la Zona Metropolitana como el {1111b ito inmediato tk inlluencia 
sot:iocconómica y l'ísirn-espacial de 1;1 zona urb;111a del Va l le de M éxico: inlt:grada por las 1 <1 demarcaciones terri toriales del 
Dislri lo Fcclern l y los municipios co rrespundic11 te~ del Estado de M éxico y tlel Estado ele l l ldalgu. 
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Programa General de Ordenamiento Ecológico del Distrito Federal y el Programa General de 

Desarrollo Urbano del Distrito Federal, por lo que tenemos que el desarrollo urbano está delineado 

por diferentes programas) entre los que se contemplan previsiones enfocadas al tema de la 

movilidad; de manera importante se establece que en el Artícu lo 29 que en la formulación y ejecución 

del Programa General de Desarrollo Urbano se establecerán acciones que faciliten la concurrencia 

funcional de las zonas urbanas del Distrito Federal con los municipios conurbados. Este 

reconocimiento de la ext ensión entre entidades federativas de la Zona Metropolitana del Va lle de 

México facil ita en gran medida la atención de los temas de movilidad desde los diferentes órdenes de 

gobierno. 

En lo que se refiere al Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, a los Programas 

Delegacionales de Desarrollo Urbano y los Programas Parciales de Desarrollo Urbano, en la Ley el 

Artícu lo 34 señala que éstos serán formulados y modificados por el Jefe de Gobierno y sometidos a la 

aprobación de la Asamblea Legislativa del Distrito Federal. Tal formulación y sus modificaciones se 

realizarán tomando en consideración los resultados que arroje el Sistema de Información y Evaluación 

del Desarrollo Urbano1 de modo que se pueda verificar su congruencia con otros instrumentos de 

planeación para determinar si los factores que determinaron la aprobación de un programa persisten 

o han variado haciendo necesaria su modificación o incluso la formulación de nuevos; de esta manera 

se asegura que la planeación urbana esté en constante revisión, ajustándose a las condiciones reales 

que se presentan en la Ciudad momento a momento. Este aspecto de actualización es un factor 

importante en el establecim iento de programas, planes y acciones en materia de movilidad1 ya que se 

atiende a la dinámica cambiante de la necesidad de t raslado de las personas en el Distrito Federal y su 

zona conurbada10
. 

Una de las disposiciones de est a Ley prevé la imposición de limitaciones al uso de la vía pública; en 

este sentido, el Artículo 57 establece que la Secretaría de Desarrollo Urbano y Vivienda podrá 

determinar, junto con las autoridades competentes; el proyecto de red de vías públicas; los derechos 

de vía; las limitaciones de uso de la vía pública; las especificaciones para modif icar definitiva o 

temporalmente la vía pública, y la conveniencia y forma de penetración al territorio del Distrito 

111 En el catálogo de definiciones del Artículo 3º se define a la Zona Conurbada como Ja parte <.!el territorio de la Ciu<.lad con 
una continuidad física y demográfica respecto de centros de población situados en los mu nicipios ci rcunvecínos. 
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Federal, de toda clase de redes de transportación. Esta disposición demuestra la importancia que 

reviste est a Secretaría en la atención del tema objeto del Estud io1 por lo que cua lquier iniciativa por la 

que se pretenda abordarlo requiere que se reconozca la participación de esta Secretaría, 

principalmente por cuanto hace a las facultades que le as isten para ordenar la modificación de la 

infraestructura urbana de transporte y la imposición de limitaciones a su uso. 

Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal. 

M ediante esta Ley se regu la y controla la prestación de los servicios de transporte de pasajeros y de 

carga en el Distrito Federal en todas sus modalidades, así como el equ ipamiento auxiliar de 

transporte, sin importar el tipo de vehículos y sus sistemas de propulsión, a fin de que, de manera 

regular, permanente, continua, uniforme e interrumpida se satisfagan las necesidades de la 

población; además, busca regular y contro lar el uso de la vialidad, la infraestructura, los servicios y los 

elemen tos inherentes o incorporados a la misma, para garant izar su adecuada util ización y la 

seguridad de los peatones, ciclistas, conductores y usuarios, según se señala en su Artículo l~ . En 

virtud de lo señalado, esta es una de las leyes m ás importantes, si no es que la más, en el ámbito de la 

movilidad en el Distrito Federal; además, es importante recalcar que esta Ley se refiere expresamente 

a cualqu ier tipo de transportación, independientemente del t ipo de vehículo o s1..1 sistema de 

propulsión, por lo que abarca no so lo los vehículos automotores1 lo que la acerca a la amplitud que 

implica el tema de la movilidad. 

Sobresale del contenido de esttl Ley el catá logo de definiciones contenido en el Artícu lo 2º; entre las 

definiciones que ahí se listan destaca n las siguientes : 

Base de Servicio: Son los espacios físicos permisionodos (sic) a los prestadores del servicio 

público de t ransporte de pasajeros o de carga, para el ascenso, descenso, transf erencia de los 

usuarios, carga y descarga de m ercancía y en su caso contratación del servicio. 

Carril Confinado: Se refiere al carril de la superficie de rodamiento para la circulación de un 

tipo de transporte automotor, específicamente de transporte público de pasajeros, sobre un 
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sentido de la vfa, con dispositivos de delimitación en el perímetro del carril que no permiten 

que se introduzcan otro tipo de vehículos. 

Ciclista: Toda persona que se traslada de un lugar a otro a bordo de una bicicleta. 

Centro de Transferencia Modal: Espacio físico con infraestructura y equipamiento auxlfiar de 

transporte, que sirve como conexión de los usuarios entre dos o mós rutas o modos de 

transporte. 

Conductor: Toda persona que maneje un vehículo en cualquiera de sus modalidades. 

Corredor de Transporte: Sistema de transporte público de pasajeros, masivo y/o colectivo, con 

operación regulada, controlada y con un recaudo centralizado, que opera de manera exclusiva 

en una vialidad con carriles reservados para el transporte público, total o parcialmente 

confinados, que cuenta con paradas predeterminadas y con una infraestructura para el 

ascenso y descenso de pasajeros, estaciones ubicadas a lo largo del recorrido, con terminales 

en su origen y destino, con una organización para Ja prestación del servicio como personas 

morales. 

Corredor Vial: Es la vialidad que tiene continuidad, longitud, y ancho suficientes para 

concentrar el tránsito de vehículos y personas, y que comunica diferentes zonas dentro del 

entorno urbano. 

Corredor Vial Metropolitano: Corredor vial que rebasa Jos límites del Distrito Federal. 

Metrobús: Organismo Público Descentralizado de la Administración Públíca del Distrito 

Federal, sectorizado a Ja Secretaría, que cuenta con personal id ad jurídica y patrimonio propios 

además de autonomfa técnica y administrativa, su objeto es la planeación, administración y 

control del Sistema de Corredores de Trasporte Público de Pasajeros del Distrito Federal. 
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Particular: Es la persona física o moral que ol amparo del registro correspondiente ante la 

Secretaría, satisface sus necesidades de transporte de pasajeros o de carga, siempre que 

tengan como fin, el desarrollo de sus actividades personales o el cumplimiento de su objeto 

social. 

Peatón: Persona que transita a pie por la vía pública. 

Servicio Metropolitano de Transporte: Es el que se presta entre el Distrito Federal y sus zonas 

conurbadas en cualquiera de sus modalidades, con sujeción o las disposiciones del presente 

ordenamiento y de las demós disposiciones jurídicas aplicables en los Entidades Federativos 

involucradas. 

Servicio Particular de Transporte: Es la actividad por virtud de la cual, mediante el registro 

correspondiente ante la Administración Público, las personas físicas o morales satisfacen sus 

necesidades de transporte de pasajeros o de cargo, siempre que tengan como fin, el desarrollo 

de sus actividades personales o el cumplimiento de su objeto social y en tonto no implíquen un 

fin lucrativo o de carácter comercial. 

Servido Particular de Transporte de Seguridad Privada: Es lo actividad por virtud de la cual, 

las personas físicas o morales contratantes de los servicios de seguridad privada, satisfacen las 

necesidades de transporte paro la realización de es tas actividades que en vehículos de su 

propiedad, en t·érminos de lo dispuesto en la Ley de Seguridad Privada del Distrito Federal. 

Servicio Privado de Transporte; Es la actividad por virtud de la cuol, mediante el permiso 

otorgado por la Secretaría, las personas físicas o morales satisfacen sus necesidades de 

transporte de pasajeros o de carga, relacionadas directamente ya sea con el cumplimiento de 

su objeto social o con la realización de actividades comercio/es, sean éstas de carácter 

transitorio o permanente y que no se ofrece al público en general. 

Servido Privado de Transporte de Seguridad Privada: Es la actividad por virtud de la cual, /os 

prestadores de servícíos de seguridad privada en términos de lo dispuesto en la Ley de 
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Seguridad Privada del Distrito Federal, satisfacen sus necesidades de transporte relacionadas 

con el cumplimiento de su objeto social o con sus actividades autorizadas, en vehfculos de su 

propiedad. 

Servicio Público de Transporte: Es la actividad a través de la cual, la Secretaría satisface las 

necesidades de transporte de pasajeros o carga, por sí, o a través de concesionarios de 

transporte público, que se ofrece en forma continua, uniforme, regular, permanente e 

ininterrumpida a persona indeterminada o al público en general, mediante diversos medios. 

Usuario: Persona física o moral que hace uso del servicio público de transporte de pasajeros o 

de carga, en cualquiera de sus modalidades del equipamiento auxiliar de éstos y de las 

vialidades. 

Vehículo: Todo medio autopropulsado que se usa para transportar personas o carga. 

El catálogo de definiciones contenido en esta Ley comprende más conceptos que los listados, pero 

consideramos que éstos son los más representativos para el tema, en virtud de que involucran las 

diferentes formas de traslado que se usan comúnmente en la Ciudad de México y que facilitan la 

comprensión y lectura de Estudio. 

En su Artículo 32 esta Ley establece aquellos elementos que se considerarán de utilídad pública e 

interés general; entre ellos se contempla la prestación de los servicios públicos de transporte en el 

Distrito Federal, reconociéndose que la obligación de proporcionarlos recae originalmente en la 

Adminístración Pública, quien puede a su vez otorgar concesiones a personas físicas o morales. Así 

también se establece que reviste el carácter de utilidad pública e interés general el establecimiento y 

uso adecuado de las áreas susceptibles de tránsito vehicular y peatonal y en general la util ización de 

los elementos inherentes o incorporados a la vialidad en el Distrito Federal. Por último, se concede 

este caráct er a la Infraestructura y equipamíento auxiliar de los servicios públicos de transporte de 

pasajeros y de carga, como el establecimiento de vialidades, las instalaciones, los centros de 

transferencia modal terminales y demás infraestructura necesaria que garantice la efici encia en la 

prestación del servicio. Esta distinción ímpli ca la preva lencia que t endrán estos elementos por sobre 
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otros, denotando la importancia que t iene la prestación del servicio público de transporte en el 

ámbito de la movi lidad en la Ciudad de México. 

En té rminos de lo señalado en su Artícu lo 4º, la ap lícación de esta Ley corresponde al Jefe de 

Gobierno de l Distrito Federal a través de la Setravi y las de Desarrollo Urbano; Seguridad Pública, 

Obras, así como también corresponde en parte a los titulares de las Delegaciones en sus 

correspondientes ámbitos de competencia. 

Por cuanto hace a las competencias, en el Artícu lo 7CJ se establece que la Setravi tendrá a su cargo, 

entre otras, las facu ltades de: 

• Fomentar, impulsar, estimu lar, ordenar y regular el desarro llo del t ransporte público en el 

Distrito Federal; 

• Rea lizar todas aquellas acciones tend ientes a que los servicios públ icos y privados de 

transporte de pasajeros y de carga, además de llevarse a cabo con eficiencia y efici3Cia; 

garanticen la seguridad de usuarios, pea tones y los derechos de los permisionarios y 

concesionarios; 

• Rea lizar los estudios sobre la oferta y la demanda de servicio público de transporte dentro 

del periodo que determine el reglamento; 

• Elaborar y someter a aprobación del Jefe de Gobierno el Programa Integral de Transporte y 

Vialidad del Distr ito Federal; 

• Rea lizar los estudios necesarios para la creación, red istribución, modificación y adecuación 

de las vialidades de acuerdo con las necesidades y las condiciones impuestas por la 

planeación del Distrito Federal, en los que se brindará prioridad hacia el ciclista, el peatón, y 

el usuario de transporte público; 

• Establecer e implementar en coordinación con las entidades federativas colindantes un 

Subprograma Metropolitano de Transporte y Via lidad; 

• Llevar a cabo los estudios que sustenten la necesidad de aprobar el estab lecimiento de 

nuevos sistemas, rutas de transporte en el Distrito Federa l, y las modificaciones de las ya 

existentes; 
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• Redistribuir, modificar y adecuar los itinerarios, rutas y recorridos de acuerdo con las 

necesidades y las condiciones impuestas por la planeación del transporte; 

• Promover en las actuales vialidades y en los nuevos desarrollos urbanos, la construcción de 

ciclo vías, a fin de fomentar el uso de transporte no contaminante; 

• Instrumentar los programas y acciones necesarias con especial referencia a la población 

infantil escolar, personas con discapacidad, de la tercera edad, y mujeres en periodo de 

gestación, que les faciliten el transporte y libre desplazamiento en las vialidades, 

coordinando la instalación de la infraestructura y señalamientos que se requieran para 

cumplir con dicho fin; 

• Instrumentar en coordinación con otras dependencias, programas y campañas permanentes 

de educación vial y cortesía urbana, encaminados a mejorar las condiciones bajo las cua les se 

presta el servicio de transporte en el Distrito Federal, así como la prevención de accidentes, a 

través de la formación de una conciencia social de los problemas viales y una cultura 

urbana en la población; 

• Promover en coordinación con las autoridades Locales y Federales, los mecanismos 

necesarios para regular, asignar rutas, reubicar terminales y en su caso, ampliar o restringir el 

tránsito en el Distrito Federal del transporte de pasajeros y de carga del servicio público 

federal, tomando en cuenta el impacto ambienta l y el uso del suelo; 

• Proponer al Jefe de Gobierno, con base en los estudios correspondientes y con las 

disposiciones jurídicas y administrativas aplicables, las tarifas de los estacionamientos 

públicos y del servicio público de transporte de pasajeros; 

• Adoptar todas las medidas que tiendan a satisfacer, eficientar y regular el transporte de 

pasajeros y de carga y en su caso, coordinarse con las dependencias y entidades de la 

Administración Pública para este propósito; 

• Llevar un registro de la capacitación impartida por la Secretaría a todas las personas 

involucradas o relacionadas con los servicios de transporte en el Distrito Federa l, así como 

aquella que es impartida por los concesionarios o permisionarios con sus propios medios; 

• Promover e impulsar en las escuelas particulares, el transporte escolar y programas que 

fomenten el uso racional del automóvil para el traslado de los estudiantes; 

• Otorgar las concesiones necesarias para la prestación de servicio de transporte de pasajeros 

en los Corredores del Sistema de Transporte Público de Pasajeros del Distrito Federal; 
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• Autorizar el uso de los carriles confinados, así como diseñar y regu lar los mecanismos y 

elementos de confinamiento. 

Si bien, las facu ltades de la Setravi listada no son todas las que le concede esta Ley, sí son las más 

representativas para el Estudio¡ entre el las encontramos que esta Secretaría es competente para 

atender asuntos de natura leza muy variada que no solo incluyen el transporte por medio de vehícu los 

automotores, sino que además puede intervenir en cuestion es que afectén a cicl istas y peatones, lo 

que amplía su espectro de acción en el t ema objeto de este trabajo. 

Se aprecia que las facu lt ades concedidas a esa Secretaría son extensas y con ellas se puede atender 

ampliamente la movi lidad en el Distrito Federal; además se le faculta para coordinarse con otros 

órdenes de gobierno de las entidades federat ivas circundar1tes, lo que abre la posibi lidad de ampliar 

el ámbito de acción de los programas mediante los que se aborde el tema de movil idad. 

El adecuado desempeño de estas facu ltades podrá permitir el mejoramiento de las condiciones de 

movilidad en la Ciudad de M éxico; sin embargo, para la atención exclusiva de este tema estamos 

recomendando la creación de un Consejo de Movi lidad del Distrito Federal, que en coord inación con 

la Setravi asumiría muchas de las funciones que ésta t iene encomend adas. 

Por cuanto hace a la Secret aría de Seguridad Pública, en el Artículo 32 se establece que ésta tiene 

facu lt ad para llevar a cabo el control de tránsito y la vialidad, preservar el orden público y la 

seguridad. 

Por su parte, las facu ltades de las Delegaciones están list adas en el Artícu lo 9º; entre las facultades 

que se les asigna son de especial interés para el Estudio las de procurar que la via lidad, su 

infraestructura, servicios y elementos inheren tes o incorporados a éstos en sus respect ivas 

competencias territoriales se ut il icen adecuadamente conforme a su naturaleza y la de crear Comités 

de Transporte y Via lidad, como canal de captación, seguimiento, atención de las peticiones y 

demandas ciudadanas. Por otra parte, en el Artículo 9 bis se establece que las Delegaciones tendrán 

facultades en las vías secundarias, vías de tránsito peatonal y ciclo vías, entre las que destaca la de 

ret irar de la vía pl'.ib líca todo t ipo de objetos que obstaculicen, limiten o impidan el uso adecuado de 
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estas vías y que hayan sido colocados sin el permiso correspondiente. Finalmente, en el Artículo 92 

TER se establece que las Delegaciones tendrán facultades en materia de servicio de transporte de 

pasajeros en bicicletas adaptadas, buscando que este servicio, además de prestarse con eficacia y 

eficiencia, garantice la seguridad de los usuarios y peatones. 

Como se ha señalado, esta Ley establece normas para los usuarios de diferentes tipos de transporte; 

esto se pone de manifiesto en su Artículo 12, en el que se enuncia la clasificación del servicio de 

transporte de pasajeros, el cual divide de la siguiente forma : 

•Masivo 

• Colectivo 
• Individual 

• B'iclcletas 
adaptadas 

• Escolar 

• De personal 

•Turístico 

• Esp.eclallzado en 
todas sus 
modalidades 

• Escol'ar 

• De personal 
•Turístico 

• Especializado en 
tocias sus 
modalidades 

• Seguridad Privada 

• (sin subdivisiones) 

Adicionalmente, en esta Ley se establecen subdivisiones para el servicio de transporte de carga, pero 

no se profundizará al respecto, en tanto el Estudio se centra en la movilidad de personas y no así en la 

de mercancías. 

Una vez establecidas las categorías de transporte en el Distrito Federal, la Ley establece las bases para 

la elaboración del Programa Integral de Transporte y Vialidad del Distrito Federal, en el que se 

deberán considerar todas las medidas administrativas y operativas que garanticen el adecuado 

funcionamiento del transporte en sus diferentes modalidades, en función del máximo 

aprovechamiento del diseño de las vialidades, considerando además la obligación de garantizar a 

usuarios y peatones, las condiciones o infraestructura para su tránsito. Al respecto cabe señalar que la 

versión más reciente con que se cuenta de este programa corresponde al periodo 2007 - 2012; sin 

embargo, recientemente fue presentado en su sustitución el Programa Integral de Movilidad 
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conformado por seis ejes estratégicos mediante los que se busca generar un sistema integrado de 

transporte, logrando una rnejor movi lidad con rnenos vehícu los. 

Atendiendo lo dispuesto en esta Ley, mediante la ap licación de los programas de vialidad en el 

Distrito Federal se busca homologar tarifas, horarios, intercambios, frecuencias y demás 

infraestructura y condiciones en las que se proporciona el servicio público de transporte, buscando la 

conexión de rutas urbanas y metropolitanas. 

Asf también, en la propia L@y se establece que los servicios de transporte pl'.1b iico, mercantil, privado y 

particu lar, tanto de pasajeros como de carga, buscarán su integración y desarrollo en un sistema de 

transporte metropolitano1 el cual se deberá ajustar a las disposiciones contenidas en los convenios de 

coordinación celebrados con los dist intos órdenes de gobierno que conforman la Zona Metropolitana 

del Va lle de México, de esta forma se fundamenta la creación de una red de transporte que 

trasciende el ámbito t err itorial del Distrito Federal, abarcando el territorio de otras entidades 

federativas, sentando las bases para la conformación de un organismo ce ntral encargado de atender 

esta situación . 

En el ámbito meramente local, en la Ley establece una clasificación del sistema de transporte público 

loca l de pasajeros señalando que puede ser concesionado o proporcionado por la administración 

pública loca l; en este sen tido, en el Artícu lo 20 se listan aquellos t ipos de transporte proporcionados 

dírectarnente por el Gobierno del Distrito Federal, de la siguiente manera: 

Sistema de Transporte Colectivo 11 Metro": Organismo pt'.1blico 

descentralizado con personalidad jurídica y patrimonio propio, cuya 

planeación, organización, crecimiento y desarrollo se regi rá por su Decreto 

de Creación, el cual forma parte del Programa Integral de Transporte y 

Via lidad del Distrito Federal y por las disposiciones jurídicas y administrativas 

aplicables¡ la red pública de transporte de pasajeros deberá ser planeada 

como alimentador de este sistema. 
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Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal : Organismo público 

descentralizado con personalidad jurídica y patrimonio propios, que en su 

planeación, crecimiento y desarrollo se ajustará a su instrumento de 

creación, el cual forma parte del Programa Integral de Transporte y Vialidad 

del Distrito Federal y a las demás disposiciones juríd icas y administración 

aplicables. 

Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal : Organismo público 

descentralizado con personalidad jurídica y patrimonio propios, que en su 

planeación, crecimiento y desarrollo se ajustará a su instrumento de 

creación, el cual forma parte del Programa Integral de Transporte y Vialidad 

del Distrito Federal y a las demás disposiciones jurídicas y administración 

aplicables. 

Sistema de Corredores de Transporte Público de Pasajeros del Distrito 

Federal, Metrobús: Organismo Público Descentralizado de la APDF, 

sectorl zado a la Secretaría que cuenta con personalidad jurídica y patrimonio 

propios además de autonomía técnica y administrativa que en su planeación, 

crecimiento y desarrollo se ajustará a su instrumento de creación, el cual 

forma parte del Programa Integral de Transporte y Vialidad del Distrito 

Federal y a las demás disposiciones jurídicas y administrativas aplicables. 

En esta ley queda expresamente establecido que las unidades destinadas al servicio público de 

transporte de pasajeros deberán cumplir con las condiciones de accesibilidad para personas con 

discapacidad, personas de la tercera edad y mujeres en periodo de gestación y población infantil; lo 

que coadyuva a facilitar el acceso a la movilidad a esos grupos especialmente vulnerables; así 

también, estos grupos son favorecidos con lo dispuesto en el Artículo 100, en el que se establece que 

la Setravi junto con la Secretaría de Obras y las Delegaciones promoverá las acciones necesarias para 

que en las via lidades se establezcan faci lidades para el acceso de estos grupos de la población. 
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Por otra parte, respecto del transporte públíco de pasajeros se señala que las unidades, tanto del 

transporte proporcionado por el Gobierno del Distrito Federal corno las del servicio concesionado, 

deben satisfacer ciertas condiciones de relacionadas con aspectos técnicos, ecológicos, físicos, 

antropométricos, de seguridad, capacidad y comodidad, se fía lándose que tales características serán 

definidas con mayor amplitud en los programas que emita la Setrt:1vi. 

Otra de las características que hacen de esta Ley un referente importante para el tema de movi lidad 

en el Distrito Federal es que establece la creación de un Comité de Promoción para el Financiamiento 

del Transporte Públ ico al cual, en el Articulo 70 sé le concede la facu ltad de proponer y aplicar junto 

con la Set ravi programas de financiamiento p21ra la renovación y mejoramiento del parque veh icu lar e 

infraestructura del servicio público de transporte, para lo cual podrá ser creado un fondo de 

promoción para el financiam iento del t ransporte pC1blico. Esta disposición ofrece la posib il idad de que 

a través de instrumentos se mejore el sistema de transporte, facultad que en su momento podrá ser 

observada por el pretendido Consejo de Movil idad del Distrito Federal. 

Otro de los elementos de esta Ley que forta lecen el t ema de la movi lidad a nive l local es la creación 

del Registro Pl'.ib lico del Transporte, que es un sist ema en el que se ingresa información en diferentes 

rubros del transporte en el Distrito Federal; segl'.m se establece en el Artícu lo 73, este Registro está 

integrado por los listados de titulares de concesiones, de permisos de transporte privado y mercantil, 

de licencias y permisos de conducir, de representantes legales, de vehícu los matricu lados en el 

Distrito Federal, así como por el registro y seg1,Jimiento de infracciones, sanciones y delitos, entre 

otros. De est a forma, el referido Registro es una fuente importante de información estadística para el 

eventual desarrollo de programas y estrategias de movilídad y necesariamente deberá ser tomado en 

consideración en la fo rmu lación de éstos. 

En materia de cultura via l, est a Ley prevé en su Artículo 83 que la Setravi coordinará el diseño e 

instrumentación de programas permanentes de seguridad, educación vial y prevención de accidentes, 

con los que se buscará generar conciencia, hábitos y cultura de respeto a los ordenamientos legales, 

en materia de transporte, tránsito y via lidad, entre los habitantes del Distrito Federal. Estas acciones 

deberán ser reforzadas con la creación de un Centro de Estudios y Capacitación para el Transporte y 
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Vialidad, según se establece en el Artículo 84; estas disposiciones coadyuvan al fortalecimiento de 

uno de los puntos más importantes en términos de movilidad que es la educación vial, a partir de la 

cual se forman ciudadanos conscientes de sus derechos y obligaciones como usuarios del transporte 

público y privado, así como de los peatones. 

Hemos señalado que esta Ley tiene elementos que la ponen a la vanguardia al no referirse en 

exclusiva a los usuarios del transporte automotor; otra muestra de esta amplia visión la encontramos 

en su Artículo 90 en el que establece que la vía pública, como vialidad, se integra por un conjunto de 

elementos cuya función es permitir el tránsito de vehículos, ciclistas y peatones, así como facilitar la 

comunicación entre las diferentes áreas o zonas de actividad; si bien, esta definición no está 

contenida en el catálogo de definiciones de la Ley, promueve la comprensión de lo basto que es el 

tema y de los muchos actores que en él intervienen. 

Profundizando aun más en el tema de las vías públicas, en la Ley se señala que éstas se dividen en las 

siguientes: 

Vías de tránsito vehicular: Espacio físico destinado exclusivamente al tránsito de vehículos; 

considerado como componente de la vialidad : 

l. Vías primarias: Espacio físico cuya función es faci litar el flujo del tránsito vehicular contin uo o 

controlado por semáforo, entre distintas zonas de la Ciudad, con la posibilidad de reserva para 

carriles exclusivos, destinados a la operación de vehículos de emergencia: 

a. Vías de circulación continua: Vías primarias cuyas intersecciones generalmente son a 

desnivel; las entradas y salidas están situadas en puntos específicos (accesos controlados), 

cuentan con carriles de aceleración y desaceleración; en algunos casos, cuentan con calles 

laterales de servicio a ambos lados de los arroyos centra les separados por camellones, flujo 

vehicular continuo: 

i. Anular o Periférica: Vías de circu lación continua perimetral, dispuestas en anillos 

concéntricos que intercomunican la estructura vial en general; 
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ii. Radia l: Vías de circulación continua que parten de una zona central hacia la periferia y 

están unídas entre sí, por ani llos concéntricos; y 

iii . Viaducto: Vía de circulación continua, de doble circulClción, independiente una de otra, y 

sin cruces a nivel. 

b. Arterias principales: Vías primarias cuyas intersecciones son controladas por semáforos en 

gran parte de su longitud, que conectan a los diferentes núcleos o zonas de la Ciudad, de 

extensa longitud y con volúmenes de tránsito consid erables. Pueden contar con pasos a nivel 

y desnivel, de uno o dos sentidos de circu lación, con o sin faja separadora; puede contar con 

carril es exclu sivos para el transporte público de pasajeros, en el mismo sentido o contra flujo: 

1. Eje vial: Arteria principal, preferentemente de sentido úníco de circu lación preferencial, 

sobre la que se articu la el sist erna de transporte pl'.1b lico de superfici e, y carril excl usivo en 

el mismo sent ido o con tra f lujo; 

ii . Avenida primaria: Arteria principal de doble circulación, genera lmente con camellón al 

centro y varios carriles en cada sentido; 

iíi. Paseo: Artería principal de doble circulación de vehículos con zonas latera les arbo ladas, 

longitudinales y para lelas a su ej e¡ y 

1v. Caliada: Arteria principal que al sa lir del perímetro urbano, se transforma en carretera o 

camino, o que liga la zona central con la peri feria urbana, prolongándose en un camino o 

carretera. 

11. Vías secundarias: Espacio físico cuya función es facultar el flujo del tránsito vehicular no 

continuo, generalm ente controlado por semáforos entre distintas zon as de la Ci1,.1dad: 
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a. Avenida secundaria o Calle colectora: Vía secundaria que liga el subsistema vial primario con 

las calles locales; tiene características geométricas más reducidas que las arterias, pueden 

tener un tránsito intenso de corto recorrido, movimientos de vueltas, estacionamiento, 

ascenso y descenso de pasaje, carga y descarga y acceso a las propiedades colindantes; 

b. Calle local: Vía secundaria que se util iza para el acceso directo a las propiedades y está ligada 

a las calles colectoras; los recorridos del tránsito son cortos y los volúmenes son bajos; 

generalmente son de doble sentido: 

i. Residencial: Calle en zona habitacional; y 

ii. Industrial: Calle en zona industrial. 

c. Callejón: Vía secundaria de un so lo tramo, en el interior de una manzana con dos accesos; 

d. Rinconada: Vía secundaria de un solo tramo, en el interior de una manzana que liga dos 

arterias paralelas, sin circulación de vehícu los; 

e. Cerrada: Vía secundaría en el interior de una manzana con poca longitud, un solo acceso y 

doble sentido de circulación; 

f. Privada: Vía secundaria localizada en el área común de un predio y de uso colectivo de las 

personas propietarias o poseedoras del predio; y 

g. Terracería: Vía secundaria abierta a la circulación vehicular y que no cuenta con ningún tipo 

de recubrimiento. 

Vías de Tránsito peatonal: Conjunto de espacios que integran el uso de suelo, destinándolo al tránsito 

de personas y alojamiento de instalaciones o mobiliario urbano y por lo tanto en ellos, no debe 

circular ningún tipo de vehículo : 
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l. Calle peatonal: Las vías de tránsito peatonal tienen como función el permiti r el desplazamiento 

libre y autónomo de las personas, dando acceso directo a las propiedades co lindantes, a espacios 

abiertos, a sitios de gran concentr<lción de personas (auditorios, establecimientos mercantiles, 

centros de transferencia de transporte público, entre otros), pueden ser exclusivas de una zona 

de interés histórico o turíst ico; 

11. Acera: Vía peatonal de la corona de una ca lle destinada al tránsito de pcrsoMs, generalmente 

comprendida entre la vía de circulación de vehículos y el alineamiento de las propiedades; 

111. Pasaje: Vía peatonal cubierta en el interior de un predio, con circulación exclusivamente para 

peatones; 

IV. Andador: Vía peatonal de uso exclusivo para peatones; 

V. Camellón: Espacio const ruido para dividir dos vialidades, sea n o no del mismo sentido de 

circulación; 

VI. Portal: Vía peatonal de circu lación cubierta y abierta lateralmente, exclusiv<lmente para 

peatones; 

VII. Paso peatonal subterráneo: Vía peatonal subterránea, diseñada de tal manera que permita a los 

peatones el cruzamiento de una vía en condiciones de seguridad; y 

VI II . Paso peatonal elevado: Estructura via l peatonal elevada, diseñada de ta l manera QL1e permita a 

los peatones el cruzamiento de una vía (primaria o secundari a) en condiciones de seguridad . 

Ciclo vías: Vía pública exclusiva para circu lación en bicicleta: 

l. Ciclo vías confinadas: Ciclo vía confinada en las fajas separadoras de las vías primarias; y 

11 . Cíclo vías secundarias: Ciclo vía diseñada en cualquier vía pt'.1blica, sin estar confinada 

propiamente. 
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La regulación, mantenimiento y conservación de las vías primarias queda reservada a la 
Administración Pública Central del Gobierno del Distrito Federal, mientras que la atención de las 
vías secundarías corresponde a las Delegaciones (Artículo 92). 

La división listada resulta indispensable para el desarrollo de programas mediante los que se pretenda 

abordar el tema de la movilidad, ya que en primer lugar atiende a las· formas básicas de traslado en la 

ciudad y además, al contar con definiciones para cada uno de los diferentes tipos de vía pública es 

posible establecer lineamientos que se ajusten a cada uno de ellos, permitiendo la creación de 

esquemas diferenciados, atendiendo las características propias de cada via lidad y las necesidades de 

los peatones y los distintos tipos de usuarios. Por otra parte, en esta Ley no solo se atiende el tránsito 

de los vehículos, sino que también se establecen lineamientos para su resguardo, por lo que incluye 

un capítulo dedicado a los estacionamientos en el que se indica que estos establecimientos deberán 

también contar con instalaciones para personas con capacidades diferentes y para usuarios de 

bicicletas (Artículo 126). 

Continuando con esta lógica, en el Artícu lo 92 se establece que para el mejor funcionamiento del 

tránsito vehlcular y peatonal se deberán ejecutar acciones que permitan conectar adecuadamente las 

áreas de transferencia con las estaciones de transferencia. Entre las diferentes formas de estaciones 

de transferencia se encuentran los estacionamientos¡ los lugares de resguardo para bicicletas; las 

terminales urbanas y suburbanas, y los centros de transferencia modal y multimodal. Esta disposición 

fomenta el uso de modalidades híbridas de transportación en las que los propietarios de vehículos 

particulares motorizados o no, hagan uso de la red de transporte público de pasajeros, lo que 

imprime un mayor dinamismo a la movilidad en el Distrito Federal. A su vez, estas disposiciones son 

reforzadas con lo señalado en el Artículo 127, mediante el que se establece que se privilegiara la 

ubicación de estacionamientos en zonas cercanas a los centros de transferencia modal, termina les y 

bases de servicio público de transporte, con lo que se busca promover el uso racional de los 

automóvi les particulares. 
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Ley de Obras Públicas del Distrito Federal. 

Esta Ley tiene por objeto regular las acciones referentes a la planeación, presupuesto, gasto, 

ejecución, conservación, mantenimiento y control de la obra pública y de los servicios relacionados 

con ésta, que rea licen las dependencias, órganos desconcentrados, delegaciones y entidades de la 

APDF. 

Las disposiciones de esta Ley se relacionan con el objeto del presente Estudio principalmente por 

cuanto hace a los aspectos re lacionados con la planeación. Al respecto, en el Artículo 16 se establece 

que en la planeación de la obra pública las correspondientes autoridades deberán sujetarse a los 

objet ivos y prioridades del Plan Nacional de Desarro llo, así como del Programa General de Desa rrollo 

del Distrito Federal, el Programa General de Desarro llo Urbano del Distrito Federal, los Programas 

Delegacionales y Parcia les de Desarro llo Urbano, así como a lo que se establezca en otros planes y 

programas que señalen las disposiciones legales aplicables, como es el caso del Programa Integral de 

Movilidad y sus se is ejes. 

Así también, en materia de planeación de obras públicas se señala que ésta se llevara a cabo 

considerando, entre otros, factores como los objetivos y metas a corto, mediano y largo plazo en los 

planes correspondientes; los anteproyectos de urbanismo; las características ambientales, 

climatológicas y geográficas; los estudios de impacto ambienta l, de impacto urbano y de impacto 

social que se requieran para definir la factibilidad técnica, económica, eco lógica, urbana y social en la 

reali zación de la obra y los trabaj os en conjunto como proyectos integrales a realizar, como es el caso 

de via lidades y proyectos que abarcan más de una entidad federativa . 

En concordancia con lo señalado, en el Artículo 18 se establece que las autoridades correspondientes 

estarán obligadas a prever los efectos sobre el medio ambiente y el medio urbano que pueda causar 

la ejecución de la obra pública, para lo cual tomarán como base los estudios de impacto ambiental, 

impacto urbano. Así también se establece específicamente que en materia de impacto urbano se 

deberán considerar los aspectos básicos sobre factibilidad de dotación de servicios, vialidad y 

facilidades para los discapacitados; de esta forma se atienden aspectos fundamentales de este 

derecho a la movilidad qu e tenemos los habitantes del Distrito Federal. 
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Ley de Mitigación y Adaptación al Cambio Climático y Desarrollo 
Sustentable para el Distrito Federal. 

Esta Ley tiene por objeto establecer políticas públicas que permitan propiciar la mitigación de gases 

de efecto invernadero, la adaptación al cambio climático, así como coadyuvar al desarrollo 

sustentable. Por cuanto hace a su relación con los diferentes ámbitos que componen la movilidad, en 

el artículo 22 se establece que se deberán considerar diferentes directrices en materia de mitigación 

de gases efecto invernadero; entre tales directrices, el Artículo 22 la de fomentar en los centros 

urbanos centros la implementación de sistemas de transporte público sustentab le, mismos que 

deberán cumplir con la última generación de estándares de emisión, u otros sistemas de transporte 

colectivo más eficientes y de vanguardia tecnológica, así como la operación de programas de 

verificación vehicular. 

Fuera de las dos directrices a que se hace referencia en el artículo señalado, no hay otras 

disposiciones que directamente se vincu len con el tema de la movilidad y la transportación en el 

Distrito Federal; sin embargo, un par de disposiciones expresamente se refieren a la vinculación con 

otros municipios para la atención de cuestiones de adaptación y mitigación a los efectos adversos del 

cambio climático; en este sentido, el artículo 72, en el que se establecen las facultades que esta Ley 

concede al Jefe de Gobierno del Distrito Federal, se m enciona que éste podrá autorizar todo tipo de 

instrumentos de coordinación y concertación de acciones con autoridades Federa les, Estata les y 

Municipales, así como con los sectores social y privado (fracción XXI) . Por su parte, el artículo 17 

establece que la Comisión lnterinstitucional de Cambio Climático del Distrito Federal deberá 

aprovechar y maximizar el uso de la Comisión Ambiental Metropolitana (ahora denominada Comisión 

Ambiental de la M ega lópolis) para la coordinación de esfuerzos con los municipios conurbados del 

Distrito Federal. 

Este par de disposiciones ponen de manifiesto lo importante que resulta la coord inación 

interinstitucional para la atención de problemas de la Ciudad de México, como es el caso de la 

em isión de contaminantes a la atmósfera, que en gran medida se deben al uso de medios de 

transporte motorizados, que al adía de hoy son la base de la movilidad en el Distrito Federal. 
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CAPÍTULO 3. ANÁLISIS DEL MARCO NORMATIVO DE JALISCO Y NUEVO LEÓN. 

En algunas entidades federativas han sido promulgadas leyes específicamente enfocadas en el tema 

de la movilidad, mientras que en otros estados existen ordenamientos de vialidad en los que se ha 

logrado incorporar regu laciones dirigidas a la protección de peatones, ciclistas y motociclistas, las 

cuales han sido incorporadas como ejes de la planeación urbana; sin embargo, para incorporar 

adecuadamenle el tema de la movilidad en el marco normativo de las ent idades federativas se 

requiere necesariamente la rea lización de análisis preliminares de sus condiciones generales de 

desarrollo, los cuales servirán para orientar IJ formulación de los nuevos ordenamientos o las 

reformas que precisan aquellos existentes. 

Para el presente Estudio se se leccionaron como muestra los estados de Jalisco y Nuevo León, cuyo 

marco normativo contiene algunas disposiciones mediante las que se regu la en ellos el tema de la 

movilidad; a continuación se list an los principa les ordenamientos en la materia por cada uno de los 

estados referidos, de los cua les posteriormente se anali zarán los que directamente in ciden en el terna 

de la movilidad: 

fali sco: 

• Ley de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco. 

• Código Urbano para el Estado de Jalisco. 

• Ley Orgánica del Sistema de Transporte Colectivo de la Zona Metropolitana. 

• Ley de los Servicios de Vialidad, Tránsito y Transporte de Jalisco. 

• Reglamento de la Ley de los Servicios de Vialidad, Tránsito y Transporte del Estado de Jalisco . 

• Programa Estata l de Movilidad no Motorizada. 

Nuevo León 

• Ley de Transporte para la Movilidad Sustentab le del Est ado de Nuevo León. 

• Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo León. 

• Ley de Obras Públiccis para el Estado y Municipios de Nuevo León. 
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• Ley para la Construcción y Rehabilitación de Pavimentos del Estado de Nuevo León y Normas 

Técnicas. 

• Ley de Señalamientos Viales para el Estado de Nuevo León. 

• Ley de Fomento para la Construcción de Edificios de Estacionamiento de Vehículos 

• Reglamento de la Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo León. 

Enseguida se analizarán las disposiciones más importantes en la materia objeto del presente estudio 

de ordenamientos específicos y vigentes en las entidades federativas seleccionadas. 

JALISCO. 

Ley de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco. 

Esta es una de las leyes de más reciente creación en la República Mexicana en torno al tema de la 

movilidad urbana; se publicó el pasado 10 de agosto de 2013 y con ella se abrogó la anterior Ley de 

los Servicios de Vialidad, Tránsito y Transporte del Estado de Jalisco. Un elemento que resalta en esta 

Ley lo encontramos en su título, en el que expresamente se contempla el término movilidad, tal como 

sucede con su Ley homóloga en el Estado de Nuevo León {Ley de Transporte para la Movilidad 

Sustentable del Estado de Nuevo León). La inclusión de este concepto en el nombre de tales leyes 

pone de manifiesto la importancia de éste en el ámbito de la transportación urbana, ya que como 

hemos señalado, ta l concepto debe ser entendido en su más amplio sentido para facilitar la 

incorporación de las diferentes formas en que se manifiestan los traslados en los planes y programas 

que se establezcan para atender el tema. 

Son varios los objetos que contempla esta Ley en su Artículo 12, pero entre los más representativos 

para el Estudio tenemos los siguientes: 

• Determinar los sujetos activos de la movilidad que son las personas con discapacidad, los 

peatones, los ciclistas, usuarios de la movilidad no motorizada, los motociclistas, los 
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automovilistas, los usuarios y conductores del servicio público de transporte, m asivo y 

colectivo, así como los de carga pesada; 

• Regular la movilidad y el transporte en el estado de Jalisco, así como los derechos y 

ob ligaciones de los sujetos de la movilídad, para establecer el orden y las medidas de 

seguridad, control de la circulación vehicular motorizada y no motorizada de personas, bienes 

y servicios, en las vías públicas abiertas a la circulación que no sean de competencia federal; 

• Establecer las bases pé.Ha programar, organizar, administrar y controlar la infraestructura con 

origen y destino para las personas con discapacidad, peatones, movi lidad no motorizada y 

transporte público, infraestructura via l, infraestructura carretera y el equipamiento via l; 

Como se puede observar, en esta Ley se busca abordar de manera integral el tema de la movilidad 

incluyendo, como sucede con los ordenamientos del Distrito Federal, los sist emas de transportación 

no motorizada y los peatones, reconociendo los derechos y oblígaciones de cada uno de los usuarios. 

En adición a lo señalado, en el Arlículo 62 se estab lece que la principa l finalidad de la regulación de la 

movilidad y transporte consiste en la satisfacción de las necesidades sociales, garantizando la 

integridad y el respeto a la persona, a su movilidad, a sus bienes, a los del Estado y municipios, así 

como al medio ambiente. 

Una de ll.ls aportaciones m ás importantes en esta Ley la encontramos en su Artículo 22, en el que se 

establecen los principios rectores de la movilidad que 5on: 

• Accesibilidad. 

o Es el derecho de las personas a desplazarse por la vía pública sin obstácu los y con 

seguridad, independientemente de su condíción. 

• Respeto al medio ambiente. 
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o Este se logra a partir de la implementación de políticas públicas que incentiven el 

cambio del uso del transporte particular y combustión interna, por aquellos de carácter 

colectivo y tecnología sustentable, o de propulsión distinta a aquellos que generan 

emisión de gases a la atmósfera. 

• Desarrollo económico. 

o Este se genera a partir del ordenamiento de las vías públicas de comunicación a fin de 

minimizar los costos y t iempos de traslado de personas y mercancías. 

• Perspectiva de género. 

o Este principio se consigue con la generación y puesta en marcha de políticas públicas, 

que garanticen la seguridad e integridad física, sexual y la vida, de quienes utilicen el 

servicio del transporte público. 

• Participación ciudadana. 

o Esta permite involucrar a los habitantes en el diseño y distribución de las vías públicas 

de tal manera que puedan convivir armónicamente los distintos usuarios de la 

movilidad sustentable. 

Al establecer estos principios que deberán ser observados en el manejo del tema de la movilidad se 

está reconociendo que éste debe ser considerando el bienestar de las personas, respetando los 

derechos que les asisten; tal visión concuerda con las tendencias de atención de este tema a nivel 

mundial y será importante que en los ordenamientos del Distrito Federal se incluyan estos principios 

rectores. 

Por su parte, en el Artículo 6º se establece un orden de responsabil idad y preferencia de usuarios del 

transporte, de modo que se reconoce la existencia de sectores a los que se otorgará un trato 

preferente; este trato preferencia l establece que en primer lugar se considerará a las personas con 
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discapacidad, seguidas por las mujeres embarazadas, peatones, usuaríos de vehículos no 

motorizados, usuarios de transporte pL'iblico, usuarios de vehículos motorizados, usuarios de 

transporte de carga y usuarios de m aquinaria agrícola. En este orden de preferencia se detectó que 

no se está considerando a las personas de la tercera edad, lo que implica una importante omisión en 

el texto de esta Ley. En este t enor, el Artículo lZ establece que los cicl istas t ienen derecho a una 

movilidad segura y preferencia l antes que el t ransporte público, pe ro también se señala que t ienen a 

su cargo la responsabilidad y ob ligacíón de respeta r los espacios de circu lación o accesibilidad 

peatonal y dar preferencia a las personas con discapacid ad y peatón. A lo largo del texto de esta Ley 

se identificaron diferentes disposicíones en las que se establece este orden de preferencia. 

En este sist ema de preferencias, en el Artículo 12 de la Ley se establece qu e el transporte público 

tiene preferencia sobre el transporte motor en general y se señala que este en este tipo de transporte 

se deberá buscar dar posibilidades de intermodalidad con el transporte privado y en bicicletas, que es 

lo que en el Estudio se identifica como modalidades híbridas de t ransportación. 

Atendiendo las característ icas de la Ciudad rnás importante del Estado, Guadalaj ara, en est a Ley se 

incluyen disposiciones que proveen a la coordinación entre los municipios para atender cuest iones de 

movilidad ent re ellos, por lo que en el Artículo 28 se est ablece que el poder Ejecutivo del Est ado Junto 

con los ayuntamientos de los municipios que estén integrados en una zona conurbada, podrá 

programar, autorizar y ej ecutar acciones en materi a de movilidad y transporte, en forma conjunta y 

coord inada a través de la Comisión Metropolitana de Movilidad y Transporte. Est a disposición se 

asemeja a aquellas que en nuestro marco norrnativo loca l prevén el establ ecimiento de vínculos de 

coordinación. 

Además de la referida Comisión M etropolitana, en el text o de est a sobresale la f ig1..ira en el Artículo 32 

del Consejo Consultivo de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco, que es un o rganismo auxiliar 

de consulta, con funcion es deliberat ivas y propositivas, en el que parti cipan representantes de los 

sectores público, privado, académico y social; este Consejo está facultado para: 
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• Recibir, analizar y emitir opinión por escrito ante las autoridades competentes respecto de los 

comentarios, estudios, propuestas y demandas que en materia de movilidad y transporte, le 

presente cualquier persona o grupo de la comunidad. 

• Promover y apoyar la investigación académica que pueda dar soluciones a los problemas 

estatales, regionales y municipales en materia de vialidad y transporte. 

• Proponer la creación, modificación o supresión de las modalidades del servicio público de 

transporte. 

Se advierte que las facultades que se concede en la Ley a este Consejo son básicas y no se le considera 

como una auténtica autoridad con poder de decisión como se esperarla que lo fuera el Consejo de 

Movílídad del Distrito Federal. 

En materia de educación vial, esta Ley en su Artículo 40 establece que con ella se buscará cubrir, entre 

otros, los objetivos de promover el respeto en la sociedad a partir de la educación básica, de los 

derechos y obligaciones de todo individuo, en su calidad de peatón, pasajero o conductor, así como 

fomentar el derecho de preferencia debidamente señalizado para los vehículos conducidos por 

personas con discapacidad. Con esta disposición se sientan las bases para crear peatones y usuarios 

conscientes de sus derechos y obligaciones, en apoyo al mejoramiento de las condiciones de 

movilidad a partir de las personas, como su componente principal. 

De manera Importante tenemos que en el Artículo 41 de esta Ley se menciona el concepto de 

derecho humano, respecto del que se señala que las autoridades deberán establecer programas con 

la finalidad de fomentar el respeto a los derechos humanos y obligaciones de las personas en los 

servicios de movilidad y transporte; esta disposición es trascendental en tanto está vinculando el 

tema de movilidad con el de derechos humanos, lo que coincide con la actual tendencia de ampliar 

este concepto y hacerlo evolucionar; sin embargo es preciso señalar que es la única mención en la 

que directamente se hace esta importante vincu lación. 
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Un aporte más de esta Ley en compa ración con su homóloga del Distrito Federal es que en su Artícu lo 

42 hace una división de vehículos, atendiendo las características propias de éstos, catalogándolos de 

la siguiente form a: 

Por su sistema de fuerza motriz: 

• Automotores o automóviles de combustión; 

• Automotores o automóviles de electricidad¡ 

• Vehícu los de propu lsión humana (bicicletas y triciclos); 

• Vehículos de tracción animal; y 

• Otras formas de propulsión; 

Por su rodamiento: 

• Neumático; y 

• M etálico. 

Esta división es una clara muestra de la necesidad de considerar a los diferentes tipos de vehículos y 

propulsiones en los programas de movilidad que quieran establecerse, de modo que no se excluyan 

sectores, por pequeños que éstos sean. 

En esta Ley se prevé la exist encia de un Registro Estatal de Movilidad y Transporte en el que se 

inscribirán una gran variedad de documentos, t ales como l<is licencias o permisos para operar o 

conducir vehículos en el Estado, así como los vehículos en él domiciliados. En esencia, este Registro 

Estatal es similar al Registro Público del Transporte con que contarnos en el Distrito Federal, 

conformándose como una importante fuente de información estadística. 

Son muchas las similitudes que guarda este cuerpo normativo con nuestra Ley de Transporte y 

Vialidad local; sin embargo, como se ha analizado, muchas de las disposiciones de la Ley de Jalisco en 

la materia tienen una clara orientación de regulación amplia en el ámbito de la movi lidad y en ella se 

reconoce, aunque de manera indirecta, que el derecho a la movilidad es un derecho humano que 

debe ser procurado para todos, independientemente de la forma de transportación que empleen. 
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Código Urbano para el Estado de Jalisco. 

En este Código se establecen las normas requeridas para dictar las medidas necesarias para ordenar 

los asentamientos humanos en el Estado de Jalisco y establecer adecuadas provisiones, usos, reservas 

y el ordenamiento territorial, a efecto de ejecutar obras públicas y de planear y regu lar la fundación, 

conservación, mejoramiento y crecim iento de los centros de población. Entre los objetos con que fue 

creado este código sobresa le el de fijar las normas para realizar el mejoramiento y crecimiento de los 

centros de población en condiciones que promuevan su desarrollo sustentable. Mediante este objeto 

se prevé la necesidad de conjuntar el crecimiento de las urbes con su desarrollo sustentable, binomio 

indispensable en la construcción de una movilidad congruente y sostenible. 

En congruencia con lo señalado, en el Artículo 42 queda establecido que el ordenamiento y regulación 

de los asentamientos humanos tenderá a mejorar las condiciones de vida de la población, mediante la 

descongestión de los centros de población y la promoción de las ciudades medias, para integrar un 

sistema urbano eficiente. Esta disposición coadyuva al crecimiento de los centros urbanos de forma 

congruente, promoviendo sistemas integrales de movilidad. 

En el catálogo de definiciones de este Código, contenido en su Artículo Sº se establece el desarrollo 

de conceptos de interés para el objeto del presente Estudio, en virtud de que con ellas se atienden 

aspectos fundamentales de la movilidad, tales como las siguientes: 

• Área Metropolitana: Cuando dos o más municipios del estado formen un mismo centro de 

población que por su crecimiento urbano, continuidad física y relaciones socioeconómicas sea 

declarado como tal por el Congreso del Estado. 

• Ciclovía: Todo espacio físico destinado al tránsito de vehículos no motorizados de propulsión 

humana. 
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• Conurbación: Continuidad física y demográfica que formen o t iendan a formar dos o más 

centros de población, in icialmente independ ientes y cont iguos por sus márgenes, que al crecer 

acaban form<lndo una misma unidad poblacional funcional. 

• Desarrollo Urbano Sustentable: Política pública que implica elaborar indicadores de 

sustentabil idad para el ecosistema urbano, a partir del ordenamiento ecológico territoria l; con 

énfasis en la 'fisonomía cu ltura l de la población y el potencial social de cada región, 

desarrollando programas de convención ambiental urbana, crecimiento ordenado y fundación 

de centros de población o asentamientos humanos. 

• Región Metropolitana: Cuando dos o más centros urbanos ubicados en el territorio de dos o 

más mun icipios del estado que por su cercanía geográfica1 tendencias de crecim iento, y 

re laciones socioeconómicas sean declarados corno tales por el Congreso del Estado a 

propuesta del Ejecutivo del Estado. 

Las definicion es listadas son de especial importancia porque dan cuent a de la dinámica actual de los 

centros de población, los cuales fáci lmente, debido a su tasa de crecimiento pueden extenderse hasta 

alcanzar los límites de centros de población urbana aledaños, conformando así grandes extensiones 

de terreno urbanizado que por sus características especiales requieren ser visua lizadas con un 

enfoque integral que atienda las necesidades de transporte que se generan con estas fusiones. Al 

respecto1 en el Artícu lo 55 se establece que cuando por su crecitniento urbano, continuidad física y 

relaciones socioeconómicas dos o más municipios del estado formen un mismo centro de población 

con1..irbado con una población de cuando menos cincuenta mi l habitantes, el Congreso del Est ado hará 

la declaratoria de integración de un área metropolitana. 

Por cuanto hace a las facu ltades, en este ordenamiento se conceden al Congreso del Estado 

faci..lltades en la materia, lo que no sucede en el caso de la Asamblea Legislat iva del Distrito Federal; 

entre las atribuciones que se concede a ese Congreso está, como se señaló, la de aprobar la 

delimitación de las áreas y regiones metropolitanas localizadas en el territorio del estado y hacer la 

correspondiente declaratoria. Esta facultad apoya en la certeza del reconocimiento de la fusión de 

territorios urbanos antes separados, faci lit ando el posterior desarrollo de acciones, programas y 
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planes en materia de movilidad en esas zonas urbanas extendidas. Esta facultad podría ser adoptada 

en nuestros ordenamientos loca les en la materia, concediéndola a la Asamblea Legislativa. 

En congruencia con lo señalado, este Código contiene una sección denominada "De los Instrumentos 

de Pl¡meacíón Metropolitana" en la que se establecen las bases de la planeación metropolltana 

inherentes al desarrollo urbano de las áreas y regiones metropolitanas del Estado. Como parte de 

estos instrumentos se plantea la creación de Programas de Desarrollo Metropolitano, entre los que se 
1 . . 

prevén específicamente aquellos en materia de movilidad urbana (inciso f de la fracción 1 del Artículo 

102). En la elaboración de estos programas se prevé que los correspondientes proyectos sean 

sometidos a consulta pública, cuyos resultados deberán ser tomados en cuenta para la modificación o 

adición del proyecto, situación que está expresamente establecida en el Artículo 106. Esta 

obligatoriedad de atender los comentarlos de la consulta pública es una salvaguarda del derecho de 

participación que nos asiste. 

Adicionalmente, en el Código hay una sección denominada "De los Planes Regionales de Integración 

Urbana y del Ordenamiento Ecológico y Regional del Estado", en la que se señala que entre los 

aspectos que deben abordarse dentro del Plan Regional de Integración Urbana esta el desarrollo de 

propuestas para integrar el sistema Interurbano de ví-as de comunicación y transporte, con lo que se 

establecen las bases para el establecimiento de sistemas de transporte entre distintas áreas urbanas. 

Así también en este código hay una sección " Del Plan de Desarrollo Urbano de Centro de Población" 

donde se establece que entre los objetivos de este plan está el de facilitar la comunicación y los 

desplazamientos de la población, promoviendo la integración de un sistema eficiente de movilidad 

vialidad, otorgando preferencia a los sistemas colectivos de transporte; de esta manera, los Planes de 

Desarrollo Urbano de Centro de Población se constituyen como el Instrumento que mejor enfocado 

está para la atención del tema de la movilidad en poblaciones específicas (fracción XI del Artículo 

115). 

De forma genérica en el Artículo 138 se establece que los programas y planes de desarrollo urbano y 

de áreas o regiones metropolitanas deberán ser revi sados por lo menos cada tres años, lo que ayuda 
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a mantenerlos actualizados y vigentes respecto de las cambiantes condiciones de los centros de 

población. 

Respecto de la infraestructura, equipamíento y servi cíos urbanos, en el Artícu lo 212 del Códígo se 

establece que las acciones urbanas que requ ieran infraestruct ura para Sll incorporación o líga con la 

zona urbana y aquellas acciones urbanísticas que por su natura leza presenten impactos signif icativos 

deberán contemplar los requerimien tos necesarios para satisfacer la movilidad de la zona, de modo 

que deberán contener, de ser el caso, los espacios necesarios para <i loj ar vialidades, paraderos, 

estaciones, carril es exclusivos para transporte público, andadores peatonales, ciclo rutas o puentes 

peatonales u otras, así como los necesarios para conformar e integrarse con las redes ya existentes. 

En este sent ido, en el Artícu lo 226 se hace mención de los estudios de impacto en el tránsito, los 

cuales se deberán realízar en la proyección de desarrollos urbanos y en obras de ed ificación durante 

la elaboración de los estudios y proyectos; la importancia de esta disposición en específico radica en 

que con los resu ltados de estos estudios se deberá conocer la forma en que el proyecto puede afectar 

el sistema vial y de t ransporte en donde se encuentre enclavado, debiéndose garantizar la seguridad 

via l; así t ambién se señala que se deberá conocer la compatibilidad del proyecto con las acciones de 

vialidad y transporte contenidas en el correspondiente Plan de Desarro llo Urbano. 

En el Artículo 227 se profundiza respecto de la rea lización de estos estudios de impacto en el tránsito 

y se establece que como parte del contenido mínimo de éstos se deberá señalar lo siguiente: 

• Determinación de la situación física de la vialidad en el momento del estudio. 

• Determinación de la operación del t ransporte colectivo en el área y de sus perspectivas de 

desarro llo. 

• Levantamiento de la información sobre vo lúmenes de tránsito en días y horas representativas. 

• Estab lecimiento de un pronóstico de crecimiento de los f lujos viales a los horizontes 

establecidos. 
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• Evaluación de las condiciones de la vialidad mediante análisis de capacidad y nivel de servicio. 

• Estimación del tráfico generado en función de los usos del suelo. 

• Estimación del tráfico total, incluyendo el tránsito inducido, el tránsito generado y el tránsito 

de desarrollo para los horizontes previstos. 

• Análisis de la compatibilidad de las acciones propuestas con el contenido del Plan de 

Desarrollo Urbano del Centro de Población. 

Estas disposiciones en su conjunto tienen por objeto dar la certidumbre de que con la construcción de 

nuevas obras no se esté interfiriendo con la movilidad existente en la zona, sino que por el contrario 

se busca promover su mejora. 

Al observar estos puntos específicos del contenido mínimo de los estudios de impacto en el tránsito, 

observamos que si efectivamente son considerados en la autorización de proyectos, pueden 

constituirse como una herramienta sumamente útil en la atención del tema de la movilidad, por lo 

que se estima necesario considerar la implementación de instrumentos simi lares en el Distrito Federa l 

y municipios y entidades con las que comparte el territorio de la Ciudad de México y su zona 

conurbada. 

Una muestra más de esta pretendida integración, en este caso desde la perspectiva del peatón, la 

encontramos en el Artículo 224 en el que expresamente queda establecido que las aceras y caminos 

deben formar una red para el desplazamiento de peatones entre todos los puntos principales de una 

zona urbana; así también se señala que debe ponerse especial atención en la creación de conexiones 

peatonales con puntos en los que converjan otros tipos de transporte de pasajeros. 

Por último, una innovación más contenida en este Código es la creación de una Procuraduría de 

Desarrollo Urbano, que funciona como un Organismo Público Descentralizado al que corresponden las 

atribuciones de orientar y defender a los ciudadanos en la aplicación de la legislación urbanística, 

vigilar la correcta ejecución de la misma, así como promover la so lución de los asuntos relacionados 
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con el proceso de urbanización; sin embargo, entre sus facultades no se distinguen aquellas 

destinadas expresamente a la atención del tema de movilidad. 

Este código abarca cuestiones muy importantes de la movilidad urbana y sus disposiciones permiten 

que en esa entidad federativa se desarro llen programas integrales en la materia con buena 

probabi lidad de éxito. 

NUEVO LEÓN. 

Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo 
León. 

Esta Ley publicada desde el pasado 30 de septiembre de 2006 en su Artícu lo 12 señala que t iene por 

objeto regular la movilidad de pasajeros y el transporte de carga y no profundiza más allá en su 

objeto, por lo que en principio no contempla el más extenso de los ámbitos para la regu lación de la 

movilidad; de igual forma, en el catálogo de definiciones no se identifican aquellas que se re lacionan 

con los diferentes aspectos de la movi lidad, más allá del transporte de pasajeros en vehícu los 

motorizados. 

Por cuanto hace a la conurbación, en el Artícu lo 4 2 de esta Ley se establece que en las acciones en 

materia de vial idad en Zonas Conurbadas habrá organismos que fungirán como mecanismos de 

coordinación entre el estado y los municipios; tales organismos son las Comisiones que se establecen 

en la Ley de Desarro llo Urbano del Estado de Nuevo León, como señalaremos rnás adelante. En ese 

mismo artícu lo se señala que para el desarrollo de nuevos complejos inmobiliarios se necesita que los 

municipios requieran un dictamen de factibilidad de la prestación de transporte público de pasajeros, 

el cual será entregado a los interesados por la Agencia para la Racionalización y Modernización del 

Sistema de Transporte Público de Nuevo León y sin él no se otorgará la pretendida autorización. A 

pesar de que en el citado artículo se establece que la entrega de esta "factibilidad de la prestación de 

transporte público de pasaj eros" está a cargo de la Agencia para la Racionalización y Modern ización 

del Sistema de Transporte Pt'.1blico de Nuevo León, en la fracción V del Artículo 9º se señala como una 
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de las facultades del Consejo Estatal de Transporte y Vialidad la de "Emitir su opinión sobre la 

factibilidad del servicio de transporte urbano de pasajeros en los desarrollos inmobiliarios del 

Estado", por lo que estamos en presencia de una inconsistencia en este ordenamiento. 

Independientemente de esta situación, esta "factibilidad" permite que se determine si la ubicación de 

un desarrollo inmobiliario proveerá a sus futuros habitantes de acceso al sistema de transporte 

público de pasajeros. Si bien, esta disposición sirve de apoyo para que el desarrollo de las áreas 

urbanas se lleve a cabo considerando las necesidades de transporte de los habitantes, no menos 

cierto es que esta factibilidad de transporte resulta limitada sí se compara con los estudios de impacto 

en el tránsito previstos en el Código Urbano para el Estado de Jal isco. 

Posteriormente, en el título de esta Ley denominado "DEL SERVICIO ESTATAL DE TRANSPORTE" se 

establece que la modernización y racionalización del Servicio Estatal de Transporte se asienta en los 

principios de "Movilidad Sustentable", "Eficiencia Administrativa y Calidad", "Capacitación y 

Seguridad" y " Infraestructura y factibilidad" a cada uno de los cua les asigna diferentes lineamientos. 

En este sentido, el principio de Movilidad Sustentable señala, entre otros aspectos que los peatones y 

el servicio público de transporte de pasajeros tienen uso preferencial del espacio público frente a otro 

tipo de vehículos¡ que se determinarán áreas para estacionamientos públicos y guarda de bicicletas y 

vehículos unipersonales que faciliten el uso del transporte de pasajeros y que incorporarán nuevas 

tecnologías para la facilitación de la movilidad de los grupos vulnerables, particu larmente de las 

personas con discapacidad, lo que sin duda coincide con el sentido más amplio del concepto de 

movilidad . 

Por otra parte, el principio de Eficiencia Administrativa y Calidad, establece la necesidad de diseñar 

estrategias par.a el aprovechamiento racional de las vialidades y administración metropolitana del 

tránsito y de evaluar permanentemente el Servicio Estatal de Transporte para que en consecuencia se 

adopten las medidas preventivas y correctivas correspondientes; sin embargo, no se señala la 

periodicidad con que se llevará a cabo esta evaluación, lo que puede hacer nugatoria esta disposición. 

Entre los conceptos que se despliegan y desarrollan que requieren de atención en esta Ley está el de 

Sistema Tradicional de Transporte (SITRA), al que en su Artícu lo 25 clasifica como "aquel que opera 

para el transporte de pasajeros en todo el territorio del Estado y que principalmente se ha 
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conformado por la inercia y reacción al crecimiento de los centros urbanos y de comunidades rurales, 

así como por los hábitos de sus pobladores"; esta definición pone de manifiesto la conciencia que se 

tuvo en la elaboración de esta Ley respecto de la necesidad de que la concepción tradicional del 

transporte sea trascend ida y se generen esquemas integrales de transporte con visión de desarrollo 

sustentable. 

En contraste con lo señalado, en el Artícu lo 32 se aborda un concepto más moderno y transversal 

denominado Sistema Integrado de Transporte Metropolitano (SITMEL el cual "comprende todos 

aquellos medios de transporte, infraestructuras especia lizadas y sistema de peaje que funcionan de 

manera coord inada para la movi lidad sustentable, racional y moderna de pasajeros en el área 

metropolitana de Monterrey". 

En este sentido SITRA y SITME expresan el pasado y presente del transporte en el Estado de Nuevo 

León, con miras a futuro; este reconocimiento del cambio de paradigma en el transporte tradiciona l 

es indispensable para establecer bases que permitan el desarrollo de planes y programas mediante 

los que se aborde el tema de la movilidad con la complejidad que éste implica. 

Por Cdtimo, al igual que sucede con el caso del Distrito Federal y de Jalisco, esta Ley contempla el 

establecimiento de un Sistema Estatal de Información y Registro de Transporte que en esencia 

funciona igual que el de las entidades federativas mencionadas y se constituye como una herramienta 

importante de información para la toma de decisiones en el tema objeto del presente estudio. 

Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo León. 

Esta Ley tiene entre otros objetos el de fijar las normas básicas para planear y regular el 

ordenamiento territorial de los asentamientos humanos y la fundación, crecimiento, conservación y 

mejoramiento de los centros de población . En su Artículo 2º se establece que el ordenamiento 

territorial de los asentamientos humanos y el desarrollo urbano de los centros de población, tenderá 

a mejorar el nivel y ca lidad de vida de la población urbana y rural, para lo cua l, entre otras medidas, se 
buscará la descongestión de las zonas metropolitanas. 
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De manera un tanto contradictoria, en el Artículo 4º se establece que se declara de utilidad pública 

"e l estacionamiento de vehfculos'1 ; sin embargo, como ha quedado señalado estas disposiciones que 

privilegian el uso de vehículos no concuerdan con el esquema moderno de movilidad, más aún si se 

toma en consideración que en ese mismo artículo no se hace mención de la infraestructura para 

peatones o para el uso de vehículos no motorizados como las bicicletas. 

Ahora bien, en el Artículo 36 esta Ley establece que se declaran como materías de interés prioritario 

de las zonas conurbadas la infraestructura para la movilidad urbana y en lo que se refiere a vías 

públicas, sistemas de transporte y demás elementos que íncidan y tengan efectos en la zona 

conurbada; de esta manera, al reconocerse la prioridad que tiene el desarrollo de infraestructura que 

de soporte a la movilidad entre zonas conurbadas se apoya en parte a la atención de la extensión 

urbana. En este sentido se manifiesta el Artículo 66 en el que queda establecido que los programas de 

ordenación de las zonas conurbadas integrarán el conjunto de acciones para promover el desarrollo 

urbano en la zona de que se trate y establecerán las normas y políticas en materia de ordenación y 

regulación de los asentamientos humanos en dichas zonas y al respecto se señala que tales 

programas deberán contener, entre otros, un diagnóstico y pronóstico de la infraestructura, 

equipamiento, servicios urbanos, vialidad y transporte que sean comunes a los centros de población 

que integran la zona conurbada, así como la definición de la estructura vial y los sistemas para la 

movilidad sustentable siguiendo una estrategia general. En estas disposiciones se encuentran las 

bases para proveer al desarrollo urbano considerando la necesidad de dotar de facilidades de 

transporte a las zonas conurbadas, facilitando en parte el desarrollo de esquemas integrales de 

movilidad . 

Por otra parte, en el Artículo 69 se aborda lo relacionado con los programas sectoriales, de los que se 

sefíala que tendrán por objeto regular el conjunto de acciones que inciden en el desarrollo urbano y 

se listan las materias en las que estos podrán incidir, entre las que se menciona las de vialidad y 

transporte y se hace la precisión de que tales programas podrán ser de carácter estatal, municipal, 

regional o de zona conurbada y deberán alinearse con el Plan Nacional de Desarrollo y los propios del 

Estado. Estos programas sectoriales tienen la misma naturaleza que aquellos identificados en el 
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marco normativo aplicable en el Distrito Federal y en Jalisco y a través de el los puede atenderse en 

diferentes escalas el t ema de movilidad. 

M ás adelante, en la Ley está contenida una sección con dos artícu lo específicamente en focada a la 

regulación del programa sectorial de transporte y vialidad donde se seña la que éste tendrá por objeto 

articular el desarrollo ordenado de los programas, obras y acciones en materia de transporte y 

via lidad en la Entidad, con la planeación del desarro llo urbano y la part icipación de los sectores 

público, privado y socia l. En el Artículo 78 se señalan los puntos que deberá contener tal programa, 

que son: 

• El diagnóst ico y pronóstico de la movilidad en el Estado. 

• La defin ición de los ámbitos de operación de las distintas modalidades de los sistemas que 

contempla la Ley de la materia. 

• La vi sión del carácter estratégico de la movilidad sustentable en el Estado. 

• La ubicación de los siguientes viaductos y vialidades : 

o Red de M etro; 

o Red Tronca l, y 

o Red Complementaria. 

• La ubicación y forma de operación de las siguientes infraestructuras especia lizadas: 

o Las t erminales de Integración; 

o El sistema de peaje; 

o El sistema de control de operación; 

o Las estaciones, y 

o Los carriles exclusivos. 

• Los niveles de prioridad de los proyectos incluidos. 

• La estrategia de implementación. 

• Las bases para la elaboración y ej ecución de los proyectos est rat égicos. 

El contenido que se plantea para este programa sectorial resulta adecuado para promover la mejora 

en la movilidad urbana del Estado de Nuevo León; sin embargo sigue son ser considerado el papel de 
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los peatones y la atención de grupos especia lmente vulnerables, ya que se centra en sistemas e 

infraestructura de operación, por lo que no se atiende en su conjunto e integralidad el tema. 

Posteriormente en la Ley se abordan cuestiones relativas con el equipamiento urbano e 

infraestructura y al respecto en el Artículo 142 se establece que toda acción de crecimiento urbano 

para la que se requiera el desarrollo de infraestructura incorporar la zona urbana deberá contemplar 

los requerimientos necesarios para sati sfacer la movilidad de la zona y, en su caso, los espacios que se 

requiéran para alojar las vialidades, paraderos, estaciones, carriles exclusivos para transporte público, 

andadores peatonales, ciclovías, puentes peatonales u otras, así como los necesarios para conformar 

e integrarse con las redes ya existentes o en proyecto para el resto del centro de población. Se 

advierte que en esta disposición sí se considera a la movilidad en el más amplio de sus aspectos. 

Respecto del tema específico de vías públicas, el Artículo 157 establece una clasificación de estas en 

las que hay un par de modalidades que destacan y que vale la pena mencionar; estas son las vías de 

usos especiales, entre las que se contemplan aquellas "para vehículos de alta ocupación", que son 

aquellas que de manera aislada o insertas en otra vialidad se destinan para el uso exclusivo de 

vehículos particulares con dos o más pasajeros¡ la construcción o establecimiento de estas vías tiene 

por objeto propiciar e incentivar el uso compartido del automóvi l al destinar carri les exclusivos para 

aquellos vehículos en los que haya más pasajeros además del conductor; esta modalidad ha sido 

adaptada desde hace mucho tiempo. La base de estos espacios para vehículos de alta ocupación 

consiste en que se debe dar prioridad al movimiento de más personas y no de más autom6viles11
. 

Además de esta modalidad de vialidad, en la Ley se prevén aquellas para transporte no motorizado, 

que son en las que se desplazan personas o vehículos impulsados por la tracción física personal; este 

tipo de vialidades se sub clasifican en carriles exclusivos para bicicletas y vías peatonales. 

En un sentido similar a los estudios de impacto en el tránsito previstos en el Código Urbano para el 

Estado de Jalisco, esta Ley prevé la presentación de estudios de impacto vial para obtener 

autorizaciones para fraccionar y urbanizar el suelo, así como para tramitar licencias de construcción 

11 Portal electrónico del Dtpartamento de Transportación del Gobierno del Estado de California, Estados Unid<)S, consultada 
el 10 de diciembre de 2013. hLL11:Uwww.dot.ca.gov/hq/paffíliu;LCtW/faq79.htm 
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ubicadas en predios no comprendidos dentro de fraccionamientos autorizados y para llevar a cabo 

cambios de uso de edificación. Según se señala en el Artículo 187 estos estudios t ienen por objeto 

determinar la necesidad de cua lquier mejora a la red vial aledaña o adyacente a un determinado 

predio o edificación, con la finalidad de mtintener un nivel de servicio adecuado y eficiente. El 

contenido básico de estos estudios consiste, entre otros, en: 

• Identificación de elemento del contexto urbano como voll'.1menes de Lrá fico, usos de suelo 

actuales, densidad de la población y característ icas de la movilidad en la zona. 

• Pronósticos de movi lidad_ 

• Distribución y asignLición de t ráfico 

El estob lecimiento de este rnquisito para que la autoridad determ ine el otorgamiento o no de un 

permiso, autorización o licencia es de gran util idad, siempre y cuando se est ablezcan los mecanismos 

que permitan analiza r tales estudios y determinar si lo que en ellos se asienta es verdaderamente 

concordante con el pronóstico y característ icas de la zona en cuestión. 

En conclusión, se aprecia que esta Ley contiene e l em~ntos que sin duda están encaminados a proveer 

al mejoramiento de la movi lidad en las urbes; sin embargo, para que este mejoramiento se vea 

efect ivamente materializado se requiere de la implementación efici ente de mecanismos que apoyen 

en la observancia y cumplimiento de tales disposiciones. 
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CAPÍTULO 4. ANÁLISIS DE CASOS REPRESENTATIVOS A NIVEL INTERNACIONAL. 

En toda América Latina existen únicamente 8 megaciudades, que son aquellas con una población de 

entre 5 y 10 millones de habitantes; entre ellas están la Ciudad de México (encabezando la lista), Sao 

Paulo, Buenos Aires, Río de Janeiro, Lima, Bogotá, Santiago y Belo Horizonte. Estas ciudades 

representan retos especia les, principalmente por cuanto hace a la satisfacción de las necesidades de 

sus habitantes y su bi~nestar¡ así también es necesario vi sualizar estas ciudades con el dinamismo que 

las caracteriza, por lo que se requ iere que su planeaclón urbana y de infraestructura se lleve a cabo 

pensando en el largo plazo. 

En este sentido, la gestión de las megaciudades se antoja como un tema complicado, ésta se agrava 

cuando la extensión de una ciudad se une con regiones adyacentes formando megarregiones12 y otras 

concentraciones urbanas masivas, por lo que en estas grandes urbes el desafío de la coordinación es 

de gran escala y requiere la conformación de estructuras institucionales que puedan incidir en los 

diferentes aspectos que conforman el concepto de la movilidad urbana sobre territorios muy 

extensos. La existencia de estas megaciudades representa un fenómeno relativamente reciente, ya 

que antes de 1950 no existían éstas, por lo que aún hay poca experiencia acumulada mundialmente 

sobre cómo gestionar estos extensos sistemas urbanos regionales. 

Para complementar el Estudio se analizará la normativa mediante la que se atiende el tema de la 

movilidad en las ciudades de Bogotá y Santiago, ubicadas en Colombia y Chile, debido a las similitudes 

estructurales y culturales que tienen con la Ciudad de México. 

El caso de Santa Fe de Bogotá, Colombia. 

En la Ciudad de Santa Fe de Bogotá (Bogotá) el tema de la movilidad es atendido por diferentes 

autoridades, entre las que destacan la Secretaría Distrital de Movilidad y la Policía Metropolitana de 

Tránsito. La Secretaría de Movilidad se constituye como un organismo del Sector Centra l que cuenta 

ii Programa de las Naciones Unídas para ltis Asentamientos Hu111¡o\ nos. Estado de las ciudades de América Lati na y el 
Caribe, Rumbo a una nueva transición urbana 2012, P. XIV, ONU-Hábilal, 2012. 
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con autonomía administrativa y financiera y t iene por objeto oríentar y liderar la formu lación de las 

políticas del sistema de movil idéld parél atender los req uerimientos de desplazamiento de pasaj eros y 

de carga en la zona urbana, tanto veh icula r como peatonal y de su expansión en el área rural del 

Distrito Capital en el marco de la interconexión del Dist rito Capita l con la red de ciudades de la región 

centra l, con el país y con el exterior13
• Es importante resa ltar que esta autoridad tiene a su cargo la 

atención no so lo de los aspectos de movilidad propios de la Ciudad de Bogotá, sino que también 

puede atender lo relativo a la interconexión del Dist rito Capita l donde se encuentra esa ciudad con la 

red de ciudades que la rodean, por lo que estamos en presencia de una autoridad con un alcance 

territorial significativo. 

Entre las f unciones básicas de es ta Secretaría, contenidas en el Artículo 108 del Decreto 567 de 2006 

encontramos las de: 

• Formular y orientar las políticas sobre la regulación y control del tránsito, el transporte público 

urbano en todas sus modalidades, la intermodalidad y el mejoram iento de las condiciones de 

movilidad y el desarrollo de infraestructura vial y de transporte. 

• Fungir como autoridad de tránsito y transporte. 

• Liderar y orientar las po líticas para la formulación de los planes, programas y proyectos de 

const rucción, mantenimiento y rehabilitación de la infraest ructura vial y de transporte del 

Dist rito Capita l. 

• Diseñar y establecer planes y programas de movilidad en el corto, mediano y largo plazo 

dentro del marco del Plan de Ordenamiento Territorial. 

• Diseñar, establecer, ej ecutar, regular y controlar, como autoridad de tránsito y de transporte, 

las po lít icas sobre el tránsito y el transporte en el Distrito Capit al. 

• Formular y orientar políticas sobre democratización del sistema de transporte masivo y 

público colectivo. 

• Orientar, establecer y planear el servicio de Transporte Público Urbano, en todas sus 

modalidades, en el Distrito y su área de influencia. 

1
·
1 

Portal cleclní nico de la Secretaría Distrital de Movilidad, cnnsullatlo el 20 de dicit:mbrc de 20 13. 
h ll p :Uwww. movil idad bogo la. gov .c.:o/'!suc=42. 
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• Participar en la elaboración, regulación y ejecución del Plan de Ordenamiento Territorial; en la 

articulación del Distrito Capital con el ámbito regional para la formulación de las políticas y 

planes de desarrollo conjuntos, y en las políticas y planes de desarrollo urbano del Distrito 

Capital. 

• Controlar, de conformidad con la normativa aplicable, el transporte intermunicipal en la 

jurisdicción del Distrito Capital. 

Así también, en este Decreto se prevé que entre las direcciones que integran esa Secretaría se 

atiendan temas como la regu lación y control de las modalidades de transporte no motorizado y 

peatonal, el desarrollo de campañas de seguridad vial y la aplicación de medidas de control en cuanto 

a la regulación del estacionamiento en vías y espacios públicos cumpliendo. 

Como se puede observar, las funciones y atribuciones a cargo de esta Dependencia son esencialmente 

similares a aquellas concedidas a la Setravi en la Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal. 

Aunado a esta estructura administrativa local existe una Secretaría Distrital de Planeación; esta 

dependencia da seguimiento a la implementación y cumplimiento del Plan Maestro de Movilidad; por 

su parte, el Instituto de Desarrollo Urbano, que tiene a su cargo la construcción de infraestructura en 

forma de troncales, estaciones, espacio público y vías. 

Esta organización administrativa es relativamente reciente y obedece a las reformas mediante las que 

en 2006 se creó una estructura novedosa para el manejo de la movilidad en Bogotá con la publicación 

del referido Decreto 567 en el que se trazaron funciones generales para los aspectos de movilidad no 

solo en la capital, sino a nivel regional, con lo que se determinaron nuevos actores para atender la 

creciente problemática de transporte en ese Distrito Capital. 

No obstante lo anterior, en la región se presentan algunos problemas competenciales, debido 

principalmente a que en algunos de los municipios aledaños a Bogotá cuentan también con 

secretarías de tránsito, establecidos con base en su autonomía territorial, generando conflictos, 

principalmente por cuanto hace a la autorización y otorgamiento de concesione de transporte público 

de pasajeros; este problema se agrava debido a que las rutas de transporte de pasajeros entre 
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municipios son autorirndas por el Ministerio de Transporte (autoridad nacional), por lo que aunque 

existen límites políticos y de autoridad entre los mun icipios, eso no evita la existencia de necesidades 

de movilidad que en muchas ocasiones exceden tales límites. 

En est e tenor, a nivel nacional ex isten instrumentos que rigen en la materia, ent re los que destaca el 

Programa Nacional de Transporte Urbano; éste forma parte de una estrategia de política pl'.Jblica del 

gobierno co lombiano para cont ribuir a mejorar los sistemas de transporte público urbano en sus 

principales ciudades. 

Por su parte, un instrumento de suma importancia para la gestión de la movi lidad a nivel local es el 

Programa Integral de Movilidad de la Región Capital, en el que se integran las políticas, programas y 

proyectos del Distrito Capital y la Gobernación de Cundinamarca14
• 

Ahora bien, los compon entes del Sistema Integrado de Transporte Público de Bogotá está 

básicamente compuesto por el sistema TransMilenio, al cual se sumará en el mediano plazo la 

Primera Línea de M etro de Bogotá y el Tren de Cercanías para Bogotá y la Sabana (proyectos en 

ciernes); de estos sistemas de transportación se puede hacer un símil con los sistemas con que 

contamos en la Ciudad de M éxico de la siguiente forma: 

Bogotá Ciudad de México 

H /\semejando el r~gimcn administrati vo colombiano nl de M éxit:o, Cunclinamarca es la e111 iclacl federa tiva y Bogotá su 
cap ilnl; sin emba rgo, c;ibe scñalnr que por su régimen consl i luciona l, Cunll inamarc.:a no tiene juristl icx ión <>obre Dogot:'i 
Oisl rito Capital. 
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Tren de Cercanías para 

Bogotá y la Sabana 

(proyecto) 

Metro de Bogotá 

(proyecto) 

5 
Ferrocarriles 
Suburbanos 

111 
De estas formas de transporte con que cuenta la Capital de Colombia, el más socorrido y con mayor 

grado de desarrollo es el sistema TransMilenio, cuya proyección inició en 1998 y cuyas primeras dos 

líneas se inauguraron a final es del af1o 2000. Actualmente este sistema tiene 139 estaciones, divididas 

en 12 líneas. Se estima que actualmente en este sistema se mueven aproximadamente 1.5 millones 

de pasajeros15
, con lo que se cubre aproximadamente al 26% de los viajes en transporte público de 

esa ciudad . La implementación de este sistema ha logrado mejorar sustancialmente la prestación del 

servicio de transporte público en la capital colombiana. 

Otra de las similitudes entre el esquema de movilidad bogotano y el de la Ciudad de México lo 

encontramos en la implantación en aquella ciudad, desde 1998, de un sistema de restricción de 

circulación de vehículos particulares, equiparable al "hoy no circula" el cual restringe diariamente y 

durante casi todo el día la circulación del 40% de la flota de vehículos particulares. Sin embargo, se ha 

determinado que esta medida sólo restringe el uso, y no la propiedad de los vehículos, lo que ha 

generado un incentivo de aumento en la propiedad moviendo a los usuarios a adquirir un segundo 

vehículo16
. 

1.~Porlal electrónico de la revista Semana, consultado el 20 de diciembre de 2013. hUp://m.scmana.com/naeion/clesarrollo­
.!!Ib.lw.o/arti(;u lo/tra nsmi lenio-re.cargado/ 100726-3. 
16 Departamento Nacional de Planeación, Co nsejo Nacional de Política Económica y Soc¡aJ, CONPES ele Movilidad 
Integral para la Región Capital Bogotcí - Cundinamarca, pág. l 2. Colombia. 2010. 
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En este contexto, para incentivar el uso de transportes no motorizados, el gobierno loca l ha 

construido una red de líneas de CicloRutas q1.1e en su conjunto suman casi 344 km, por lo que es 

considerada la más extensa de Latinoamérica. Estas CicloRutas están divididas en las categorías 

principal, secundaria y complementaria. La importancia de esta infraestructura radica en que más que 

en un espacio de esparcimiento y recreación, se constituye como un verdadero espacio de 

movilización, planteándose como L1na alternativa viable de transporte para muchos habitantes de la 

capital. Este sist ema de CicloR1.1tas tiene comunicación en varios puntos con el sistema TransMilenio; 

en esos puntos de contacto se han insta lado sistemas de " cicloparqueo" al cua l la población t iene 

acceso sin costo (como el proyecto que se planea desarrollar en la Ciudad de México en la estación de 

metro Constitución de 1917). El uso de estas rutas para ciclistas ha aumentado progresivamente; sin 

em bargo, aun se req uiere establecer conexiones con otros sistemas de transporte. 

Respecto de este tipo de movi lidad no motorizada, la Cámara de Comercio de Bogotá generó el 

informe "Movilidad en bicicleta en Bogotá"; en este informe se reporta que en esa Ciudad el ni'.1mero 

de automóviles particu lares creció un 11.5% en 2008, por lo que se calcula que aproximadamente 

1,200,000 vehícu los circu lan en Bogotá, mientras que la cantidad de motocicletas casi se cuadriplicó 

para ese año en relación con datos de 200517
. En ese informe se señi:i la que el porcentaje de viajes 

que se realizan en bicicleta en esa ciudad es bajo y aluden a datos de 2005, en los que se refleja que 

en ese año se rea lizaban diariamente unos 213,159 viajes en bicicleta, contra el total de 9,689,027 de 

viajes rea lizados, lo que representa un porcent~j e mínimo, de modo que el transporte motorizado 

representaba más del 75% del total de viajes. Otro de los datos importantes que se mencionan en ese 

informe es que se reconoce que a nivel nacional la normatividad relacionada con el uso de la bicicleta 

no está adecuadamente articu lada entre sí y no concuerda con la preferencia que se debe dar al uso 

de este tipo de transporte en el ámbito de la movilidad en general; al respecto se señala que esta 

normativa está principalmente conten ida en el Código Nacional de Tránsito Terrestre y por otros 

decretos y resoluciones dispersas. 

En un informe de la Asociación Nacional de lndl1Striales en Colombia y su Observatorio de Movilidad 

se muestran datos en los que se seilala que en 2012 los ciudadanos de Bogotá invirtieron en 

promedio 70 minutos al día transportándose en la ciudad¡ entre los datos más relevantes de ese 

17 Cú111::irn tl u Comercio de 13ogolá, Movilidad en biciclcla un Bogotá , Pág. 15. Colombia. 2009. 

71 
j Av. Universidad 700-401 
Col del Valle México, D.F. 03650 
(55) 33.30.12.2S . 33.30.12.26. 

33.30.12.27. Fax 33 .30.12.28. 



CEJ/~) \ - -+--.......... 
L~1 

CenW de Eslud~s J~diéos ~~"'~. • 
informe se establece que al día en esa Capital se realizaron aproximadamente 15 millones de viajes 

por día, los cuales se distribuyeron de la siguiente forma: 

A pie 

1 Transporte público 

Vehículo privado 

! T~xi. 
Bicicleta 

Moto 

Otros 

46 
1 

1 30 1 
11 ' 

3 

3 

2 

5 

En estos datos se advierte que en Bogotá las personas que optan por hacer sus recorridos a pie son 

una gran mayoría, por lo que la implementación de políticas y programas de movilidad se llevaría a 

cabo con relativa facilidad, dado que la población muestra una gran aceptación por hacer sus 

traslados como transeúntes, dado que hacer un cambio como transeúntes a usuarios de transportes 

no motorizados como la bicicleta es m ás fácil que lograr que los usuarios de vehículos motorizados 

cambien a medios no motorizados. 

De los documentos analizados se llega a la conclusión de que la movilidad en Bogotá aun presenta 

dificultades, a pesar del rápido desarrollo que se ha presentado en sistemas de transporte como la 

red de TransMilenio, ya que se siguen presentando congestionamientos en las principales vialidades. 

Paradójicamente el aumento en la demanda del TransM ilenio ha ocasionado que éste alcance niveles 

de saturación no esperados, dada la gran aceptación que ha tenido entre la población, por lo que se 

han estado buscando soluciones y alternativas, como la reorganización administrativa de sus 

autoridades de t ránsito y movilidad, lo que ha repercutido en ciertos avances, ya que desde la 

creación de la Secretaría Distrital de Movil idad se han generado condiciones que permitan garantizar 

la continuidad de su gestión y se ha propiciado la actuación coordinada de las ent idades que en sus 

propias circunscripciones territoriales (además de Bogotá) inciden en el sector, según confirmó el 

tit ular de esa dependencia en una entrevista en la que señaló que otros puntos en los que se han 

detectado avances a partir de esta reorganización administrativa son: 
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• Se realizó una labor de sensibilización en los servidores de la entidad, transmitiéndoles la 

importancia del adecuado desempeño de sus labores en el mejoramiento de la movilidad en la 

Ciudad y además se estructuró el Código de Ética de manera concertada con los servidores. 

• Se definió el Mapa de Procesos de la Secretaría. 

• Se estructuró el Plan de Acción institucional. 

• Se suscribieron convenios para la adecuación de la planta física actual y futura de la Secretaría 

y se gestionaron procesos de vincu lación del personal necesario para el funcionamiento de la 

Secretaría. 

No obstante lo señalado, se reconoce que la Reforma Administ rativa generó en la población 1.m nivel 

de expectativas muy alto que difíci lmente se podrá satisfacer en el corto plazo, toda vez que los 

problemas de movilidad son estructurales y requieren de acciones de mediano y largo plazo para 

proveer so luciones adecuadas, ya que si bien, en el corto plazo es posible brindar soluciones que 

mitigan ciertos problemas de movilidad, lo cierto es que de ninguna manera constituyen soluciones 

definitivas. 

El caso de Santiago, Chile. 

En Chi le la autoridad de transporte se encuentra centra lizada a nivel nacional en la Dirección de 

Via lidad, perteneciente al Ministerio de Obras Públicas; esta dirección a su vez t iene representaciones 

regionales, de las cuales, la que administra la Ciudad de Santiago es la Dirección de Vialidad 

M etropolitana. Por otra parte, tenemos que el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones 

cuenta con Tres Secretarías Regionales Ministeriales de Transportes y Te lecomunicaciones (zonas 

norte, sur y centro); de estas, en la Zona Centro está la Secretaría Regional Ministeria l de Transportes 

y Te lecomunicaciones de la Región Metropolitana, cuya competencia se concentra en la Ciudad de 
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Santiago; esta Secretaría cumple funcion es desconcentradas y también descentralizadas, entre las 

que se encuentran: 

• Coordinar el Tránsito y Transporte. 

• Administrar el Registro Regional de Servicios de Transporte de Pasajeros. 

• Fiscalizar los servicios de Transporte Público de Pasajeros. 

• Llevar las Estadísticas de Transporte. 

Estas funciones se encuentran dispersas en diferentes cuerpos normativos (Ley N2 18.059, Decreto 

Supremo Nº 212/92, Decreto Nº 156/90 y Decreto Nº 275/80, entre otros) . 

A su vez, corresponde a los titulares de esas Secretarias Regionales Ministeriales la elaboración y 

ejecución de las políticas, planes y proyectos regionales y la realización de las tareas de coordinación, 

vigilancia o fiscalización sobre todos los organismos de la administración del Estado que integran sus 

respectivos sectores18
. 

La Secretaría Regional Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones de la Región Metropolitana 

(al igual que las demás secretarías regionales) forma parte de un Gabinete Regional y está 

subordinado en todo lo relativo a la elaboración, ejecución y coordinación de las políticas, planes, 

presupuestos, proyectos de desarrollo y demás materias que sean de competencia del gobierno 

regional. En relación con el tema de los transportes, los gobiernos regionales deben abogar por el 

buen funcionamiento de la prestación de los servicios en materia de transporte entre regiones y con 

países vecinos y también deben cumplir con las normas de los convenios internacionales respectivos y 

coordinar con otros gobiernos regionales el transporte interregional, sin invadir las facultades que 

corresponden a las municipalidades. 

En materia de planeación, de conformidad con lo establecido en el Plan Maestro de Transporte 

Santiago 2025, al parecer la Ciudad de Santiago está atravesando por un período critico de su 

desarrollo en el que está experimentando sus más altas tasas de aumento del parque vehicular. Este 

18 Portal electní nico de la Subsecretaría de Transportes, consultado el 20 lle diciembre de 20 13. 
htlp://www.subtrans.gob.cl/stJblrans/scrcmilt. html. 
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crecimiento parece apuntar a que el nt'.1mero de vehículos se duplicará entre 2012 y 2025, pasando de 

1.3 a 2.7 millones en dicho periodo19
; este crecimiento implica a su vez el aumento de los viajes 

motorizados, lo que genern presión en la ocupación de la red vial. En este sentido, la política de 

transporte de ese país promueve soluciones sust entables al buscar favorecer el uso de transporte 

público masivo y específicamente se ha propuesto estructurar el desarrollo de las ciudades en torno 

acorredores de transporte masivo como el metro, el tren suburbano y la red de autobuses de alto 

rendimiento en vialidades confinadas. 

En este sentido y con el objeto de mejorar la movilidad en la ciudad, durante la década pasada se 

construyó y habilitó una red de más de 250 kilómetros de autopistas y accesos urbanos, operados 

bajo la modalidad de concesión a personas morales, cuyo financiamiento provendría del cobro de 

peajes; de este modo se respondía al agudo crecimiento del uso del automóvil, en el marco de una 

importante expansión de los límites de la Ciudad, el cuál sería potencit.ldo por la construcción de estas 

via lidades de peaje, por lo que la const rucción de estas autopistas en el territorio urbano tuvo 

implicaciones en el desarrollo y funcionamiento de la red de transporte en la ciudad y se hizo 

necesario además necesario constru ir conexiones de estos tramos con el resto de la red, buscando 

asegurar la armonía del conjunto via l, lo cual no aconteció según se esperaba y por el contrario, se 

produjeron problemas que han afectado en diferentes escalas la movilidad y la accesibilidad de los 

ciudadanos, sean estos peatones o automovilistas20
• Este esquema de autopistas urbanas es muy 

parecido al que se ha estado desarrollando en la Ciudad de México con proyectos como el Viaducto 

Bicentenari o, la Autopista Urbana Norte, el Circuito Exterior Mexiquense y la Supervía Poniente, todas 

vialidades de cuota insertas en la Ciudad o colindantes con su periferia . 

De esta manera tenemos que las recien tes políticas urbanas en Santiago han tendido a privilegiar el 

uso del automóvi l, aunque también se ha buscado mejorar el transporte público; sin embargo, este 

aumento en el uso del automóvil además de repercutir en una cierta reducción de la demanda de 

transporte público, también ha traído consigo el aumento en los costos de éste último, lo que ha 

provocado que dicho siste111a sufra deterioros y que el servicio informal proli fe re. 

19 
Mi nislerio tic Tr;111sportc y Tdcrnmunicacio ncs. República de C hile, Resume n Ejcrnlivo del Plan Maestro de 'J'rn nsr orle 

San1iago 2025, P:íg. 7. República de ('hile. 2012. 
111 

Po rlaJ ckdnínico de la revista Planco, consul latlo e l 20 de didcmbrc de 2013. Jillp://rcvislapla11cq. u~.rl/pla11co ­
bQy/c.:.111u1nnasLI uguros/au lnpislas-dcsplaza micnl! i s movilidad osc.:.arl"igucroa/. 
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Ante este panorama adverso para la Ciudad de Santiago, en años recientes se han establecido y 

puesto en marcha políticas urbanas y de transporte lo que ha llevado a importantes modificaciones en 

las redes de transporte urbano de pasajeros; como es el caso de Transantiago, que en su creación en 

2007 se proponía aumentar la participación del trasporte colectivo en el sistema de la ciudad a través 

de una nueva forma de movilizarse; sin embargo, al ponerse en marcha comenzaron a surgir 

problema, ya que los trayectos de esta "novedosa" red de transporte colectivo seguían siendo los 

mismos que en un principio provocaron problemas de movilidad en la Ciudad; por otra parte, las 

obras de terminales y paraderos no estaban completamente concluidas y el sistema de cobro seguía a 

cargo de concesionarios particulares. Estas fallas llegaron a un punto tal que el Congreso Nacional 

inlció una investigación para determinar las causas, mediatas e inmediatas, que motivaron la fallida 

implementación21
. 

Se llegó a la conclusión de que la planeación poco analizada y la deficiente implementación del 

sist ema Transantiago produjeron afectaciones en la relación entre la ciudad y su transporte, 

repercutiendo negativamente en la planificación del uso de suelo, ya que conforme los límites de la 

ciudad han continuado expandiéndose, la red de transporte experimenta cambios, haciendo 

necesaria la construcción de más infraestructura, cuyo financiamiento ha requerido el incremento en 

las t arifas del sistema; con esta experiencia ha quedado demostrado que es necesario que la gestión 

de demanda de transporte y la planificación del uso de suelo sean estructuradas, analizadas y 

atendidas en conjunto. 

A grandes rasgos1 los problemas identificados en la puesta en marcha de Transantiago son tres22
: 

• Comprensión errónea sobre la forma en que los usuarios experimentan la movilidad dentro de 

la ciudad; 

• No reconocer la complejidad de las relaciones sociales subyacentes a la movilidad, y 

• Planificación unilateral, carente de consulta pública. 

7. I Portal electrónico de la Revista Vial, consultado el 20 de diciembre de 2013. 
http://revistavíal.com/index. ph p/pu blicaciones/2011/rev(sta-7BLi~l.Ll 8· lu-i1ngk01en l:wion-dcl-transantíago-dcsde-la­
movilidad-cotícl iana-u rbann. 
22 ldem 
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La experiencia de Santiago sirve como referente para nuestra Ciudad, en el sentido de que 

posiblemente no sea necesario invertir en más vialidades Lirbanas de cuota, sino que se debe 

canalizar las inversiones en beneficio de los L1suarios de medios de transporte no motorizados y del 

transporte público, proveyendo de condiciones de disponibilidad, accesibilidad, ca lidad y 

aceptabilidad, para lo cual es necesario tomar el parecer de la ciudadanía. 

Continuando con los esquemas previstos en el Plan Maestro de Transportes Santiago 2025, en él se 

propone hacer frente a la problemática de transporte en la Ciudad con el aumento de los corredores 

del servicio Transantiago; mejoras en la red de M etro (actualmente cuenta solo con cuatro líneas), e 

incremento en los proyectos viales concesionados y expansión de la red de ciclovías; mediante estas 

acciones se pretende red1.1cir el uso de l transporte púb lico del actual 52% a 44% y, por ende, 

acrecentará la ut ili zación del automóvil en 8 puntos porcentuales para 2025. 

Entre los objet ivos que se plan tean en ese Plan Maestro destaca que se ha extendido el alcance del 

transporte pl'.1blico masivo a áreas con potencial regeneración urbana y con él se busca agregar más 

de 800 kilómetros de ciclovías con lo que se busca dar seguridad y efici encia al uso de la bicicleta 

fomentando el aum ento de los cicl istas en la ciudad, promoviendo esta forma de transporte como 

una alternativa importante para viajes cortos y med ios. 

En res1.1men, el camino recorrido en materia de movilidad en la cap ita l chilena se ha visto accidentado 

y ha estado plagado de complicaciones; sin embargo, se est á retomando el rumbo tomando como 

directriz él Plan M aestro de Transportes Sa ntiago 2025, en el qu e se contempla el tema de la 

movilidad en su conjunto, considerando las necesidades de usuarios de transporte público 

motorizado y no motorizado, aunque falta que en él se considere el sector más vuln erable de todos, 

que es el de los peatones, que ha sido relegado y cas i no se le considera. 
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CAPÍTULO S. PROPUESTA DE ACCIONES PARA LA MEJORAR EN LA ATENCIÓN DE LA 
MOVILIDAD EN EL DISTRITO FEDERAL. 

El desarrollo de este trabajo encuentra su fundamento en lo establecido en la fracción XXVII del 

Artículo 5º de la Ley Orgánica de la Procuraduría Ambienta l y del Ordenamiento Territoria l del Distrito 

Federal, en la que se señala que esa autoridad ambiental podrá : 

Formular y difundir estudios, reportes e investigaciones respecto del cumplimiento y aplicación 

de las disposiciones jurídicas en materia ambiental y del ordenamiento territorial; as{ como de 

actos u omisiones, que generen o puedan producir desequilibrios ecológicos o daños a los 

ecosistemas del Distrito Federal o su elemento. 

La facultad señalada es fortalecida por lo dispuesto en la fracción XIV del citado artículo en la que 

queda expresamente establecido que esa Procuraduría se encuentra facultada para : 

Emitir sugerencias a la Asamblea Legislativa y a las autoridades jurisdiccionales para su 

consideracíón en los procedimientos, procesos, recursos, iniciativas de ley; proposiciones 

legislativas o de cualquier otro asunto de su competencia relacionados con la aplicacíón y 

cumplimiento de las disposiciones jurídicas en materia ambienta/ y del ordenamiento 

territorial. 

En conjunto las citadas facultades proveen las bases para que la Procuraduría Ambiental y del 

Ordenamiento Territorial del Distrito Federal formu le a la Asamblea Legislativa del Distrito Federal las 

sugerencias y propuestas que considere necesarias para la mejor atención de cuestiones ambientales 

y de ordenamiento territorial en el ámbito de competencia territorial del Distrito Federal. 

En este sentido, a partir del análisis previamente formulado de la normativa local, en este capítulo se 

identifican los principales aspectos que se pueden atender en materia de movil idad en el Distrito 

Federal, mismos que se desprenden, entre otros, del análisis de la normativa en la materia de las 

ciudades de Guadalajara y Monterrey, así como de los elementos identificados en el análisis de la 

situación que prevalece en las ciudades de Santiago, en Chile y de Bogotá, en Colombia. 
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Los elementos que a cont inuación se muestran podrán ser retomados por esa Procuraduría Ambienta l 

y del Ordenamiento Territorial del Distrito Federal e integrados en un a propuesta en la que se den a 

conocer a la Asamblea Legis lativa los principales aspectos que deben ser atendidos en la normativa 

local para establecer en ella las cond iciones necesarias para el mejor desarro llo de la movi lidad en el 

Distrito Federal. 

Modificaciones en el marco normatívo local. 

La normativa con que contamos en el Distrito Federal en materia de movilidad proporciona las bases 

suficientes para la atención básica del tema; sin embargo1 cabe señalar que falta considerar en su 

integralidad el tema, el cual está conformado por mt'.ilt iples compon entes, ya que en la actualidad 

sigue privando en la norma el esquema tradicional del transporte en el que el papel de la centra lidad 

de la persona en el sistema de movilidad y transporte no queda plenamente reconocido, lo que se 

refl eja en el hecho de que en las leyes de Desarrollo Urbano y de Transporte y Vialidad del Distrito 

Federal no se da prioridad a los peatones y no se reconoce la importancia de la transportación a 

t ravés de medios no motorizados. 

A continuación se enuncian los aspectos que requieren de atención en el marco normativo del Distrit o 

Federal para que se atienda integralmente el t ema: 

• En genera l en el marco norm ativo del Distrito Federal no queda establecido con precisión en 

qué consiste el concepto de movilidad, por lo que podría incorporarse la definición de este en 

el propio Estatuto de Gobierno de Distrito Federal o en su Ley de Transporte y Vialidad. La 

incorporación de una definición amplia permitirá el est ablecimiento de las bases necesarias 

para la atención del tema a partir de una concepción integra l. 

• En la Ley Ambiental de Protección a la Tierra en el Distrito Federal no se establece que en el 

Programa Sectorial Ambienta l deben estab lecerse previsiones respecto de la movi lidad. 
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• En la Ley de1 Transporte y Vialidad del Distrito Federal no se reconoc~ a la persona como 

elemento central del sistema de movilidad; por lo tanto, se rJquiere que en los 

correspondientes ordenamientos se establezca expresamente tal recono¿imiento. 

• La Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal y el Reglamento de Tnánsito Metropolitano 

contienen algunas disposiciones en las que se establece la preferencia que tienen peatones, 

ciclistas y usl!larios del transporte público; sin embargo se requiere que ihaya una disposición 

expresa en la que se señale el orden preciso en que se dará preferenc1ia a los sujetos de la 

movilidad, cOimo sí sucede en la Ley de Movilidad y Transporte del Esta dÓ de Jalisco, en la que 

se establece en qué términos se reconocerá tal preferencia. 

• En los ordenamientos·en los que se atiende en mayor o menor grado el tema de movilidad no 

se regula el tema de la asignación de presupuestos en la materia. En 
1 
la Ley de Desarrollo 

Urbano del Distrito Federal únicamente se menciona que la Comisión para el Mejoramiento de 

la lnfraestrudtura y el Equipamiento del Distrito Federal deberá establet er mecanismos para 

que se destinen recursos a la realización de estudios, proyectos y obras; sin embargo, no se 

profundiza mas en este aspecto tan importante para el desarrollo de acci6nes en la materia. 

• 

1 

En la Ley d.e ~ransporte y Vialidad del Distrito Federa.! ~o hay disposic'.onrs :ue establezcan el 

reconoclm1en,to del derecho de las personas a partrc1par en la conf1gurac1ón de los planes, 

programas y en general de la política de movilidad; si bien, la Ley Ambiental de Protección a la 

Tierra en el O,istrito Federal si reconoce la promoción de la participación qiudadana a cargo del 

Jefe de Gobierno, en realidad esta participación se refiere específicamente a la materia 

ambiental, pdr lo que debe establecerse en específico para el transporte y la movilidad. 

• En los ordenamientos analizados no se ident ifican disposiciones en las que se señale que la 

formulación dJe planes, programas y políticas se debe llevar a cabo con una visión de largo 

plazo, por lo que el alcance de estas es lim itado; en consecuencia, debe establecerse la 

obligatoriedad de que tales instrumentos se formulen con visión a futuro . 
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• En los ordenamientos analizados no se identifican disposiciones expresas en las que se 

establezca la obligación de que los instrumentos y políticas que regulan los diferentes aspectos 

de la movilidad sean elaborados con una visión integral en la oiue se considere su 

incorporación, integración o complementariedad con otros instrumentCi>s existentes tanto en 

el ámbito local, como en el de l<ls entidades federativas colindantes y sus municipios. 

• En las leyes de Transporte y Via lidad y de Desarrollo Urbano del Distrito Federal quedan 
1 

establecidas las bases para la coordinación entre las autoridades lcpcales y las de otras 

entidades federat ivas y sus municipios; sin embargo se considera que la ¡::reación de un órgano 

central de movilidad del Distrito Federal coadyuvaría a la mejor integraaión de los programas, 

planes y polít icas en la materia entre las entidades federativas, delegaclpnes y municipios que 

int~gran la Ciudad de México y su área conurbada. 

• Es recomendab le que en la Ley Ambiental de Protección a la Tierra en: el Distrito Federal se 

establezcan 
1

competencias en materia de movi lidad desde el enfoque prC)piamente ambienta l y 

se mencion~ la existencia del pretendido Consejo de Movilidad del Distri~o. 

En el siguiente cuadro se muestran puntualmente los aspectos que se prqpone atender en los 

ordenamientos que conforman actua lmente el marco de la movilidad en el Distrito Federal : 

Estatuto de Gobierno de Distrito Federal o Ley 

de Transporte y Vialidad del Distrito Federal. 

Ley Ambiental de P¡rotecclón a la Tierra en el 

Distrito Federal. 
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• Defin ici~n . del concepto de movilidad y su 

reconoc1m1ento corno Derecho Humano. 

• Establecimiento de competencias en materia de 
movilidad con enfoque ambiental. 

• Establecer expresamente que en el Programa 

Sectorial Ambiental se contemplen cuestiones 
re lat ivas a la movilidad. 

• Mención de la existencia del Consejo de 
Movilidad del Distrito Federal. 
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Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal. 

1 

• Establecimiento expreso de la forma en que se 
asignarán presupuestos a la realización de obras 
relacionadas con la moJilidad, comprendiendo el 
desarrollo de estudios previos, así como para la 

construcción y operación de la obra, previendo la 
existencia de mecanis,mos que permitan el 
seguimiento a de ésta5i en el mediano y largo 
plazo. · 

• Establecimiento expreso de que la formulación de 
planes, programas y políticas debe hacerse con 
una visión de largo plazo (considerar también en 
la Ley de Transporte y Vialidad del Distrito 
Federal) . 

• Establecimiento expreso de la forma en que se 
dará preferencia a los diferentes sujetos que 
conforman la movilidacl en el Distrito Federa l 
(establecer también en el Reglamento de Tránsito 
Metropolitano). 

• Integración de una disposición en las que se 
establezca la obligación de que en la formulación 
de instrumentos y pol1ticas en la materia se 
considere su incorporación, integración o 
complementariedad con otros instrumentos 

Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal. existentes loca l y de entidades co lindantes y sus 
municipios. 
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• Reconocimiento del derecho de las personas de 
participar en la pla~eación de políticas y 

programas en la materi'!, garantizando que die.ha 
1 

participación será efectivamente tomada en 
cuenta o en su caso, señalando los motivos por lo 
que ésta no se consideró!. 

• Establecimiento de las bases para la creación e 
insta lación de un órgand central de movilidad del 
Distrito Federal. 
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Instalación de un Consejo de Movilidad del Distrito Federal. 

La forma en que s,e ha administrado tradiciona lmente el tema de transporte y la movilidad en las 

ciudades desde el siglo pasado debe ser replanteada, para lo que se requiere considerar a todos los 

individuos que se movilizan dinriamente en las ciud ades, desde fuera y hacia el interior de éstas. Para 

que se logre llevar a cabo un cambio en este paradigma se requiere fundarr¡enta lmente poner en 

marcha acciones dé cambio y ad<lptaclón en los siguientes frentes: 

/ 

~ -·e-"'"''". --·~ 
Cultura de los .. 

, ciudadanos , 
. ' .......... - ... _ - ........ 

' 

Derivado del análisis de la norm ativa aplicab le en el ámbito de la movilidad en el Distrito Federal se 

advierle que las facultades en la materia del Estudio son ejercidas por diferentes autoridades locales y 

de las delegaciones, de las cuales la m ás importante es la Setravi, mientras que las delegaciones están 

facultad as principalmente pélra la atención de cuestiones de la infraestructura vial y de movilidad en 
1 

gen eral, de modo que se requiere que éstas estén debidam ente coordinadas. 

A partir de lo señalado cobra re leva ncia la propuesta de creación de un órgano central de movilidad 

en el Distrito Federal de carácter consultivo que coordine a las diferentes autoridades locales y 
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delegacionales en el ejercicio de las principales facultades administrativas que les corresponde asumir 

en la materia, sin que ello resulte en la invasión de sus correspondientes compet~ncias; de esta forma 

se estará atendiendo la necesidad de renovar las estructuras administrativas. 

En concordancia con lo señalado, será necesario reconfigurar las leyes y rJglamentos que dan 

sustento a las estructuras administrativas de tales autoridades, de manera que las facultades que se 

concede en los diferentes ordenamientos del Distrito Federal y estados de la zona conurbada se 

encuentren debidamente distribuidas, contando con un órgano central que coordine y dé 

seguimiento a la acttlación de las autoridades de los diferentes órdenes de gobierno, brindándoles 

además orientación en sus relaciones de coordinación ante autoridades de otras entidades 

federativas y sus municipios. 

Además de lo señalado, se considera necesario que tal órgano ejerza sus faculta~es a través de actos 

administrativos dirigidos no a los particulares, sino a las propias autoridades quJ coordina, pudiendo 
1 

formular recomendaciones e incluso solícitando a las autoridades correspondientes la imposición de 

sanciones a los funcionarios y servidores públicos que incumplan con sus funcion~ s en la materia o las 
t 

ejerzan indebidamente. 

Para tal efecto se propone la creación de un Consejo de Movilidad del Distrito federal que tendrá el 

carácter de órgano consultivo y estará conformado por los titulares de las seeretarías locales que 

directa o indirectamente se relacionen con la materia, como la Setravi, la Sedema y la Secretaría de 

Desarrollo Urbano y Vivienda, así como por representantes de la Procuradur ía Ambiental y del 

Ordenamiento Territórial 1 de la Oficialía Mayor; de la Autoridad del Espacio Púb11ico (de la Secretaría 
t 

de Desarrollo Urbano1y Vivienda) , de las delegaciones y de organizaciones de la sociedad civil en cuyas 

actas constitutivas se prevea expresamente que su objeto social se relaciona ,con la mejora de la 

movilidad en cualqui~ra de sus aspectos. 

C
--·1 . . , 

:::~ 
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1 

Además de los integrantes señalados, se estima necesario que en el Consejo s~ tenga la participación 
1 

de investigadores expertos en la materia con reconocida trayectoria en los temas que componen el 

concepto de movi lidad que cuenten con el respaldo de inst ituciones académ icas o co legios de 

profesionales, para que con su experiencia y conocimiento asesoren a sus miembros en el desa rrollo 

de las facultades que se concedan a este; en este sentido, entre las funciones q¡ue se propone debería 
1 

desempeñar el pretendido Consejo están las de: 

• Formu lar 9e forma consensuada entre sus miembros y proponer a las autoridades 

correspondientes los program as, políticas, estrategias y rest ricciones mediante las que se 

busque atender aspectos puntuales o integra les de la movilidad en el i:¡>istrito Federal y en su 

coordinación con las zonas conu rbadas de la Ciudad de M éxico. La elaboración de tales 

propu estas debe considerar la viabilidad económica no solo del desarrpllo del proyecto, sino 

también de su sostenimiento financi ero en el corto, m ediano y largo P1azo y en ellas se debe 

buscar atender a los grupos especialment e vulnerables a que se hace referencia en el Estudio. 

1 
• Diseña r y proponer políticas y medidas de uso de suelo; cobro por est acionamiento en la vía 

pública (parq uímetros); estab lecimiento de :zonas de tránsito res tringido; gestión integra l de 

logística de cargas; con trol de tráfico con sistemas inte ligentes y uso de tecnologías limpias, 

entre otras. 

• Pugnar por la incorporación de l;:i movilidad como un derecho humano desde la perspectiva de 

sus atribu tos de disponibi lidad, accesibilidad, ca lidad y aceptabi lidad eri los ordenamientos en 
' 

la mat eri a proponiendo las adecu aciones y re form as que resulten necesarias para t al efecto. 

• Ca lifica r y emitir op iniones respecto de los proyectos de infraestructura vial, servicio público 

de transporte, concientización via l, ordenamiento territorial y rest ri cciones de tránsito a ca rgo 

de las correspondientes autoridades del Distrito Federal y sus delegaciones. En est e sentido 

puede estab lecerse en los cor respondientes ordenamientos que el desarrollo de los proyectos 

estará condicionado a la emisión de opinión favorable del Consejo, por cuanto hace 

únicam ente a los aspectos de movi lidad . 

85 
, /\v. Unive rsidad 700-401 

Co l d el Vc1llc Mexlco, D.F. 03650 
(C S) 33.30.12.25. 33.,0.12.26. 

: i J .30.12./7. !-'.ax 33.30.1 2.28. 
' ........... ... ... 1 .... ··-- --· .. 1 ... • 



/~ 

CEJI A-i-:=r~ 
. n ~~; · 

Cenlro de Estudios Jurídiéos fAmbienlales, , ·~ 

• Emitir opiniones y recomendaciones a los proyectos viales y de transporte 1de pasajeros que las 

autoridades de otras entidades federativas y sus municipios sometan a su consideración. 

• 

• 

• 

Emitir opinión respecto del otorgamiento o revocacíón de concesiones dél servicio público de 

transporte de pasajeros masivo o individual. 

Proponer la suscripcíón de convenios en materia de movilidad entre los Órganos de gobierno 

del Distrito Federal, estados y municipios que conforman la zona conurbada, que coadyuven al 

cumplimiento de los planes, políticas y programas en la materia. 
1 

Conformar comités para que lleven a cabo el seguimiento de los proyecto1s que se ejecuten en 

materia de movilidad en el Distrito Federal. 

• Realizar o encomendar la realizac ión de estudios mediante los que se d~ermine la demanda 

de transporte para el Distrito Federal en sus diferentes modalidades1 en los que se incorporen 

variables de ,capacidad y congestión, con el objeto de hacer posíbl~ la proyección de 

infraestructura necesaria para atender tal demanda, respetando el esquema de prioridad 

(peatones, vehículos no motorizados, servicio de transporte público, vehíc1ulos particulares). 

• Realizar o encomendar la realización de estudios que permitan identificar aspectos normativos 

y reglamentarios que requieran ser atendidos para la mejor atencíón y regulación de la 

movilidad en el Distrito Federal. 

• Promover a través de los diferent es medios de comunicación del Distrito Federal la educación 

vial y los buenos hábitos del transporte, reportando los beneficios y bondades del uso de 

transportes no motorizados, así como del transporte público de pasajeros y del uso 

compartido de los vehículos particulares. 

• Establecer bases para la colaboración entre autoridades y organismos privados en materia de 

movilidad . 
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• 

• 

• 

Gestionar el desa rrollo de las modalidades híbridas de transportación, promoviendo el uso 

combinado de diferentes alternativas de transporte público y privado. 

Proponer los esquemas de finan ciamiento median te los que se obtengan recursos para ser 

destinados 1al desarrollo de obras de infraestructura via l y de otras aq:iones encaminadas el 

mejoramiento de la movi lidad en el Distrito Federal. 

Entregar refonocimientos a autoridades, organizaciones de la sociedad ¡civil y particulares que 

desarrollen acciones que provean al mejoramiento de la movilidad en el Distrito Federal en sus 

diferentes aspectos. 

• Formular recomendaciones o solicitar a las autoridades correspondi~ntes la imposición de 

sanciones a los funcionarios y servidores públicos que se desempeñen 'Como autoridades con 

facultades en materia de movilid ad y que incumplan con sus funciones o que ejerzan éstas 

indebidame¡nte. 

El adecuado y efe~tivo funcionamiento de un órgano central como el que se propone requiere el 

pleno reconocim i ~nto de éste por el resto de las autoridades del Distrito Federal y de aquellas 

competentes en la zona conurbada de la Ciudad de México, por lo que resll lta indispensable una 

cuidadosa delimitación de facultades. 
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CAPÍTULO 6. IDENtlFICACIÓN DE OTROS ASPECTOS QUE INCIDEN EN 
1

EL 
' 

MEJORAMIENTO DE LA MOVILIDAD. 

1 

Además de los elementos considerados en el capítu lo que antecede para la m ejor atención del t ema 

de la movilidad en los' ámbitos normativo y administrativo en el Distr ito Federal, 4 partir de la revisión 

de la normativa se leccionada tanto del Distrito Federa l, como de las entidades federativas y países 

se leccion ados, se ha identificado otros rubros que deben ser atendidos con especial atención en el 

marco normativo y en los programas y políticas públicas, no solo a nivel local, sino también en los 

estados circunvecinos, en aras de m ejorar la movilidad en la Ciudad de México,, ya que como se ha 

señalado, éste es un fo rna que requiere de un enfoque multidisciplinario y su ate¡nción se debe hacer 

desde la perspectiva de diferentes disciplinas: 

• Establecimient o expreso de la prioridad de los diferentes agentes en mo'{imiento. 

Uno de los aspectos más importantes que necesitan ser atendidos en el ámbito pe la normativa que 

conforma el marco regulatorio de la movilidad es el reconocimiento de la prioridad que tiene cada 

uno de los sectores en movimiento al interior de la Ciudad¡ de esta manera, se requiere que en las 

leyes en la materia se establezca que en primer lugar los peatones tiene preferencia por sobre 

cualquier otro tipo de transporte motorizado o no motorizado; enseguida, la pr¡oridad recae en los 

usuarios de veh ículo~ no motorizados, inmediatamente después de los cuales1 está el servicio de 

transporte público y sus usuarios, para dejar en último lugar de esta escala d e preferencia a los 

vehículos particulares y sus usuarios. Esta graduación de la prioridad atiende el ni\i'el de vulnerabilidad 
1 

en que se encuentra cada uno de esos sectores. Además de reconocer esta prioridad, en la normativa 

en la materia debe quedar establecido que en la toma de decisiones y consulta se debe tomar el 

parecer de muestras representativas de cada uno de esos sectores, involucrándolos en la definición 

de las políticas y programas con los que se pretenda atender el tema de la movilid¡ld. 

• Modalidades híbridas de transportación (juntar dos o más tipos de transporte). 

Es necesario planear de manera integral el futuro del transporte privado, que en la Ciudad de México 

se constituye como una minoría, por lo que se debe velar por el desarrollo de sistemas intermodales 
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en los que se conjuguen todas las formas de t ransporte de que dispone la Ciµdad, de modo que se 

privilegie el uso del transporte público, que el ut il izado por la mayoría de los habitantes de la Ciudad 
1 

de M éxico, así como en otras grandes ciud ades de América Latina. En consecuencia, se debe hacer 

evolucionar los Centros de Tra nsferencia Modal, integrando en ellos además lugares de 
. 1 

estacionamiento de vehículos automotores y no motorizados, para que sus propietarios tengan fácil y 

rápido acceso a la ~ed de transporte público en sus di ferentes modalidades. 

• Sistemas irlteligentes de gestión del tráfico. 

Est e tipo de sistem as integra tecnologías de índole diversa como cámaras, s~ n sores y radares para 

det ect ar los niveles de fluidez o congest ión en las principales vialidades de una1ciudad y a partir de los 

datos que se obtengan se generan so luciones mediante las que se puedan desahogar los 

congestionamientos y se aprovechen las vías que fluyen con rapidez; esto ¡;e hace a través de la 

inst alación de tab l~ ros de señalización en los que se indican las condiciones del tráfico, así como con 

la gestión automat izada de semáforos. Si bien, el equipamiento e infraestructura necesarios para la 
1 

implement ación de estos sistemas es sumamente costosa, resultan redit uables a largo plazo al apoyar 
1 . 

en la disminución de los t iempos de desplazamiento de los usuarios de los diferentes tipos de 

transporte. 

• Continuar con la expansión programada y bien planeada de los sisternas Bus Rapid Transit, . . 

(que en la Ciudad de M éxico están representados por el Metrobús). 

Mediante la integración de sistemas Bus Rapid Transit, como el implementado en la ciudad 

colombiana de Bogotá, se logra racionaliz.ar el espacio vial urbano al dest inar carriles de ci rculación 
1 

reservados en los ·ejes principales al tránsito de autobuses de pasajeros esper ialmente diseñados, lo 

que ha representado grandes ventajas por cuanto hace a los costos de. su implementación y 

funcionamiento por sobre otras opciones, como el t ransporte subterráneo, representado por el 

Sistema de Transporte Colect ivo M etropolitano, que descarga parte de sus desplazamientos en el 
1 

Metrobús, permiti endo la descongestión del transporte, mejorando significativamente su velocidad y 

capacidad de carga. 
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• Fomento del cbche privado compartido. 

Este tipo de esquemas ya se ha comenzado a implementar en la Ciudad de M éxico con programas 
1 

como "Aventones", mediante el que empleados del Gobierno del Distrito Federal acceden a una 

página de Internet en la que sef'\alan sus recorridos e indica n si cuentan o no con automóvil y un 
1 

sistema automatizado indica las compatibilidades existentes de oferta y demanda de transporte, 

poniendo en contacto a los dueños de vehículos con otros empleados, permitiendo un uso más 

eficiente del transporte particular. 

1 

• Políticas adecuadas de estacionamiento (por ejemplo, aparcamientos gratuitos en la 
. 1 

periferia y tarifas altas en el centro o limitar concesiones de estacionamientos en zonas 
1 

conflictivas). 

El uso de automóvil~s particulares en lugar del transporte público será ampliamente preferido si 

aquellos pueden ser ~stacionados de forma gratuita o a muy bajo costo en los l u ~ares de destino, por 

lo que tenemos que lb creación de espacios de estacionamiento promueve el uso del automóvil y la 

expansión urbana, lo que repercute en el aumento de la congestión . En est e sentido, se debe buscar 
1 

limitar la oferta de estacionamiento, con lo que en cierta forma se podrá controlar la presión 
1 

vehicular, proveyendo a la vez de más espacios al transporte público, haciendo posible incrementar su 

cobertura y frecuencia. 

Un esquema como ell que se plantea se puede ver favorecido con la creación de estacionamientos 

ubicados terca de los Centros de Transferencia Modal, de modo que los propietarios de vehículos 

puedan estacionarlos y posteriormente usar el transporte públ ico para llegar a sur lugares de destino¡ 

con lo que se podrá agilizar el tránsito y reducir los efectos adversos del transporte privado. 

Un ex-alcalde de Bogotá señaló en el Foro Internacional del Transporte de 2011 que ninguna 

Constitución prevé el 'derecho a estacionar el automóvil, por lo que no es obligación de las ciudades 

poner a disposición del usuario el espacio correspondiente e indicó que el ofrecer más espacios de 
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estacionamiento no es de ninguna forma una solución a los problemas vincu l~dos con la movilidad, 

sino que por el contrario, fomenta el uso indiscrimin ado del automóvil23
. 

• Instar a desarrolladores inmobiliarios a elaborar planes de movilida1 para sus desarrollos, 

ofreciendo incentivos para ello o proponer la "evaluación de impacto¡ de la movilidad" para 

proyectos masivos. 

En este rubro se puede promover la imposición a desarrolladores urbanos de i~cluir en sus programas 

de construcción planes en los qLH:! se deta lle cómo se modificará la movilidad en la zona de influencia 

de los grandes desarroll os inmobiliarios, proponiendo alternativas de solución a los posibles conflict os 
1 . 1 

identificados, pudiendo ser est e un requisito para el otorgamiento de las licer)cias de construcción o 

d
. . 1 

su con 1cionam 1ento. 

Por otra parte, cuando se esté en presencia de proyectos de gran escala, se potjría promover lo que se 
1 1 

ha dado en denomin ar como ''evaluación de impact o de la movi lidad" , el cu~ I , a t ravés de estudios 

permite determinar si el dt?sa rrollo d t? un proyecto es viable o no en término~ de la afectación a los 

desplazamientos durant e su construcc ió n y operación; este análisis previo de lr s cond iciones actuales 

y futuras de un área determinada antes y después de la construcción de un ~royecto de gran escala 

permite identificar en qué términos se daría su interacción con la movilid~d de la zona, lo que 

ayudaría a planear acciones que permitan qut? esta se dé en los mejores términ
1
os posibles. 

• Implementación de un premio a las mejores ideas para mejorar la movilidad, abierto al 

público en general. 

En est e rubro se propone recurr ir a la participación ciud adana para que a par~r de sus experi encias y 

conocimiento del iema propongan alternativas de solución a los problemas de movilidad en la Ciudad, 

premíando aq uellas ideas que resul ten innovadoras, prácticas y con posibipdades de éxito en su 

implementación. Este tipo de práct icas promueven el intercambio de ideas y ayudan a generar 

D Prngrama ele las Nac iones Unidas para loi-. A'>C11t u111 ie111 0s l lum<1nos. !Jslado ele las c iudades de América l .a iína y el 
Caribe, R11mbo a una nueva l1 un:-.ic; ión urb:.11i;1 201 2, P. 104, ONU -Hábitat, 2012. 

91 
/\v. U11i ver~ 1 cl ad 700-40 l 

. Col del Volle Méxiw. D.F. 03650 
1 (55) 1 i.30.12.25. 33.30.11.26. 

'. 33.30. 12.27. Fax D.30.1 2.28. 
¡ UIU tUt r A:iihli ,...,,... ....... r .. L . -'t --1- - --· -



/~ 

CEJAv.-? 
Cen!ro de Es!ualos Juridlfos ymnfuies, ._ li) 

esquemas alternatívos soportados por la experiencia de quienes viven día con día la movilidad en la 

Ciudad. 

• Autoridad para peatones y ciclistas. 

Para manejar vehículos no motorizados, como es el caso de las bicicletas, no se requíere la portación 

de una licencia de conducir; no obstante, este medio de transporte está contemplado en el 

Reglamento de Tránsito Metropolítano y se sujeta a las mismas normas que los automotores, por lo 

que sus usuarios están obligados a obedecer las señales de tránsito, uti lizar sólo un carril y rebasar 

únicamente por el lado izquierdo, al igual que los automovilistas; sin embargo, la transgresión de 

estas normas implica únicamente una amonestación verbal. 

La existencia de una autoridad encargada de la atención específica de usuarios de transporte no 

motorizado y de peatones ayudaría a atender mejor este sector específico de la población vígi lando 

que sus derechos sean respetados y cumplan con las obligaciones que les corresponden, pudiendo 

incluso imponer sanciones que vayan más allá de la amonestación verba l a quienes infrinjan las 

disposiciones en materia de tránsito, promoviendo una cultura de vialidad entre peatones y cicli stas·. 

Una posible alternativa a la creación de esta autoridad para peatones y ciclistas es la incorporación de 

facultades a las autoridades de tránsito que les permitan imponer sanciones a este sector 

(principalmente a usuarios de vehículos no motorizados) cuando íncumplan con las disposiciones de 

tránsito, para lo cua l se deberá deberán ser creados los mecanismos que garanticen el cumplimiento 

de las sanciones impuestas, ya que en la actualidad tales sanciones se centran en la licencia de los 

conductores de vehículos autopropulsados o de las matrículas de éstos, lo que no resultaría aplicable 

en el caso de vehícu los no motorizados y sus conductores. 

• Promoción de una "carta de derechos y obligaciones de los usuarios del transporte público''. 

En concordancia con el punto que antecede, la creación de una carta de derechos y obligaciones de 

los usuarios del transporte público permitiría que la población ampliara su cultura vial al conocer con 

detalle cuáles son los derechos que les asisten al hacer uso de las diferentes formas de transportación 
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pública de las que disponen, así como las obligaciones que deben cumplir por ese uso, lo que ayudaría 

a mejorar las condiciones de movilidad en el transporte público al contar con usuarios más y mejor 

informados sobre la conducta que se espera de ellos al usar éste. 

La elaboración de un documento de esta naturaleza se propone que se haga contando con el 

consenso de concesionarios de transporte de pasajeros, así como con los representantes de los 

usuarios de las diferen tes modalidades de transporte público, ta l como se propone en la Ley de 

Ordenación de los Transportes Urbanos y Metropolitanos de Viajeros en Andalucía24
• 

• Adecuada capacitación del personal que presta servicios de transporte público. 

Junto con la promoción del conocimiento de los derechos y ob ligaciones de usuarios del transporte 

público se deben establecer las bases para que los operadores de las unidades que brindan servicios 

de transporte de pasajeros sean capacitados para el mejor desempeño de sus labores y el cuidado de 

los derechos que tienen los usuarios, de modo que todos los actores involucrados en el transporte 

público conozcan a cabalidad las normas que rigen el uso y operación de éste, lo que repercutiría en 

la mejora de la ca lidad del servicio. 

La capacitación de los prestadores del servicio debe incluir aspectos fundamentales como la 

operación de las unidades a su cargo y el mantenimiento básico de éstas, la forma de atender a los 

usuarios, cómo reaccionar en contingencias y situaciones de emergencia e imprevistos, así como en el 

conocimiento a detalle de las reglas de tránsito . 

• Promover la educación, formación y concientización entre los usuarios de las diferentes 

modalidades de movilidad en la Ciudad de México. 

Esta propuesta de acción va de la mano con los puntos que anteceden respecto del conocimiento de 

los usuarios del transporte público de sus derechos y obligaciones y la capacitación de los operadores 

de aquel y va más allá, buscando incluir a todos los usuarios de los diferentes tipos y movilidades de 

24 Ley de On.h;1H\l:ÜÍ 11 <le los Transrortes Urbanos y Mdropoli tanos de Viajcrus c11 A ndaluc..:ía. Disposición acliciomd 
séplirna. Publicada en el Boletín Of"ic.:i;d del Eslaclo d 18 <le junio ele 2003. 
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transporte, como peatones y conductores de vehículos particulares de carga o transporte de 

pasajeros (público o privado), haciéndoles saber a través de campañas de concientización y ejercicios 

masivos de formación y educación la forma en la que se deben conducir al hacer uso de esas 

diferentes opciones de transporte, ya sea de forma activa (como conductores de vehículos 

motorizados o no y como peatones) o de forma pasiva (como usuarios de cualquier servicio de 

transporte de pasajeros). El contar con una población mejor informada sobre el transporte en sus 

diferentes modalidades en su ciudad se estará promoviendo la mejora gradual de la movilidad. 

• Promover la accesibilidad de personas con problemas de movilidad (discapacitados, adultos 

mayores, familias con niños pequeños). 

Dada la vu lnerabilidad en la que se encuentran los discapacitados y adultos mayores, así como las 

familias con niños pequeños; respecto de la movilidad las zonas urbanas, resulta indispensable 

considerar su inclusión en todos los sistemas de transporte con que contamos en la Ciudad de 

México; la ex istencia de espacios y asientos reservados para adultos mayores, personas con 

discapacidad, mujeres embarazadas o personas con niños pequeños en brazos es una buena forma de 

mejorar la calidad de sus traslados. 

Además de la asignación de espacios reservados, la infraestructura del sistema de transporte público 

debe permitir el fácil tránsito de personas con discapacidad, adultos mayores y otras personas en 

situación de vulnerabilidad, mediante la habilitación de rampas de acceso de concreto o grúas 

hidráulicas en vehículos y escalinatas y la instalación de infraestructura especial , como la guías y 

tableros con señalización en braille; escaleras eléctricas o elevadores, como sucedió con la reciente 

puesta en marcha de 19 elevadores el pasado 16 de diciembre en diversas estaciones del Sistema de 

Transporte Colectivo, Metro25
; sin embargo, para que estos y otros mecanismos de protección de los 

derechos de estos individuos especialmente vulnerables sean exitosos se requiere que el resto de la 

población reconozca la situación especial en la que se encuentran tales personas y respete los 

espacios reservados e infraestructura especializada. 

2
' Porta l electrónico del periódico El Economista, consultado el 17 de diciembre de 2013. 

h ltp://eleconilllli sta.s;om. rnx/dislri to-fcderal/2013/12/16/mc l ro-lcndni- 19-ek vadorcs-rnas-mam 
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• Evitar el desarrollo de centros de población de baja densidad, ya que se fomenta el 

incremento en la demanda de transporte. 

La atención de este punto implica un cuidadoso desarrollo y atención de las políticas de desarrollo 

urbano; según datos de la Unión Internaciona l de Transporte P(1blico, las ciudades con mayor 

densidad de población son también las que menor energía consumen en lo que a tráfico respecta; por 

el contrario, en las áreas en las que se reporta ~ina baja densidad poblacional el automóvil particular 

suele ser el medio de transporte más utilizado26
. En este sentido, se ha llegado a la conclusión de que 

en las áreas urbanas con mayor densidad de población se consurne menos energía porque se 

incent íva el uso de transportes no motorizados o del transporte público, ya que las distancias para ir 

de un k1gar a otro son más menores. Por otra parte, el desarrollo de centros de población con baja 

densidad de población incrementa la demanda de transporte para ir desde y hacia ellos, lo que 

además aumenta el uso de combustibles y la consecuente emisión de contaminantes a la atmósfera. 

Si bien el aumento de la densidad de los centros de población puede propiciar congestionamientos 

vehiculares en los centros de población, no menos cierto es que el desarrollo de infraestructura que 

propície el 1.,iso de transportes no motorizados y el mejoramiento de los sistemas de transporte 

público ayudará a combat ir esas congest iones viales. 

• Coordinación ent re las autoridades de modo que se fomente la amplia integración de las 

zonas conurbadas y la mejor cobertura del transporte de pasajeros y de mercancías en la 

ciudad y sus alrededores. 

Como se ha seña lado a lo largo de este trabajo, la Ciudad de M éxico forma parte de una mega región 

compuesta por la l1nión de zonas urbanas que van más allá de los límites del Distrito Federal y se 
integra por los estados de México, Hidalgo, Puebla, Tlaxca la y Morelos por lo que se hace necesario 

que las cuestiones de movi lidad que acontecen en esa mega región sean atendidas coord inadamente 

por las correspond ientes autoridades de cada una de esas entid ades federativas para que en conjunto 

establezcan políticas de desarro llo urbano e interconexión de transporte, atendiendo de manera 

21
' Por una mejor mnvi liclnd urbana en los países en llcsarrollo; problemas, sulucioncs, realizaciones ej emplnres. Unión 

lulcrn::1ciona 1 de Trnnsportc Público . Pág. 211. Uélgica. 2001. 
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integral el tema de la movilidad, procurando condiciones de seguridad, comodidad y rapidez y 

posibilidades del uso de modalidades híbridas de transportación para usuarios de transporte público y 

particular, buscando en todo momento incentivar el uso de la transportación pública. 

La coordinación que se propone será posible a través de órganos supraestatales como la Comisión 

Ambiental de la Megalópolis en la que están representadas las 16 delegaciones del Distrito Federal y 

224 municipios de los estados previamente mencionados; entre las actividades que se tiene previsto 

que desarrollará esa comisión en el tema de la movilidad está la homologación de los sistemas de 

verificación vehicular en esas entidades federatlvas27
; así también esta coordinación podría ser 

atendida a través de un Consejo de Movilidad del Distrito Federal, como se propone en el Estudio. 

En esta coordinación debe considerarse también la coordinación, integración y planeación conjunta 

de los distintos sistemas de transporte, sin importar que su funcionamiento y organización se lleve a 

cabo en forma de organismos públicos descentralizados o como concesiones, lo que proveerá al 

mejor diseño de políticas y a la articulación de estrategias de movilidad, ayudando también a mejorar 

la interconectividad física, tarifaría e informativa entre sistemas. 

• Adecuada planeación de la infraestructura peatonal y para ciclistas, poniendo especial 

atención en los cruces con transporte motorizado. 

Tratándose del transporte en la ciudad la prioridad la tiene el peatón, seguido de los usuarios de 

vehículos no motorizados, usuarios de transporte público y usuarios de transporte particular. En este 

sentido una política integral y moderna de movilidad debe dar prioridad a los tres primeros (peatones, 

ciclistas y usuarios de transporte público), debiendo incentivar esas formas de transporte, para lo que 

se debe proveer de la infraestructura que les permita moverse con seguridad que1 como se ha 

señalado, es un factor indispensable para que los habitantes se decidan por la caminata o el uso de 

trasportes no motorizados encima del uso de vehículos particulares; por lo que se requiere que el 

factor de vulnerabilidad de ciclistas frente a los t ransportes motorizados disminuya. Este sentido y 

percepción generalizada de seguridad propiciará el aumento en el número de usuarios de estas 

27 Portal electrónico de la Presidencia de la República, consultado el 17 de diciembre de 2013. 
http://www.presiclencia.gob.mx/comision·¡rn1hicnlal-dc-la-megalopolís/ 
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alternativas, lo que s@ traducirá en la eventual disminución del uso de vehículos particulares, 

combinando el uso de bicicletas con el transporte público, para lo que se necesita además la 

construcción de la infraestructura necesaria, como estacionamientos para bicicletas y rampas de 

acceso. 

En la Ciudad de México además de los ya existentes "estacionamientos para bicicletas" en algunas 

estaciones del Sistema de Transporte Colectivo, Metro, se está planeando la construcción de 

estacionamientos masivos de bicicletas, como es el caso de la estación Constitución de 1917, 

mediante el que se busca que los ciclistas de la Delegación lztapalapa dejen en resguardo sus 

bicicletas y continúen sus viajes en el Metro o en Metrobl'.1s28
• Actualmente, en el Distrito Federal casi 

1.7% de sus habitantes se mueven en bicicleta, lo que contrasta con el 20% que lo hacen en Tokio, 

Japón, o el 50% en Dinamarca, por lo que con este desarrollo de infraestructura se busca aumentar 

ese porcentaje. 

• Elaborar estudios para determinar cómo se puede usar mejor la Infraestructura existente 

antes de proceder a la construcción de nueva. 

Este punto es de especial relevancia ya que con él se propone aprovechar al máximo la infraestructura 

urbana con que ya cuenta la ciudad, antes de invertir en el desarrollo de nuevos proyectos de 

movilidad, para lo cua l se requiere la contratación de especialistas que hagan estudios en los que se 

determinen las posibi lidades y potencial de uso de la actual infraestructura ante este nuevo 

paradigma de la movilidad en el que todas las modalidades de transporte motorizado, no motorizado 

y peatones deben ser incluidas evitando gastos innecesarios en infraestructura compleja en los casos 

en que se puede echar mano de los recursos e insta lacíones existentes, como es el caso de las 

ciclop istas que se proyecta constru ir en la Delegación Coyoacán, en las que se cuenta con el apoyo de 

especia listas de la Facultad de Ingeniería de la Universidad Nacional Autónoma de México, para lo que 

se rea lizarán inversiones en aspectos puntuales, como el confinamiento de carriles y la instalación de 

semáforos y señalización. 

iK Portn l electróniw di.: la página de Alraccilín 360, consullndo el J 7 dt: tlici1:a11IHi.: lk 20 1.1. 
ht 1 p :Uwww.alracdun3ó0.com/:.i 1isla11-pri mcr-hici-esl :ic i1 lila mi L: lllu-e n-cl-d f 
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Esto no quiere decir que no se requiera de la construcción de infraestructura nueva, pero se puede 

evitar hacer gastos si se utiliza al máximo posible el potencial existente, optimizando el uso de 

recursos que podrán ser canalizados en otros proyectos de movilidad cuya rea lización esté soportada 

en los correspondientes estudios técnicos y de viabilidad. 

• Imposición de restricciones de tráfico y tarifas urbanas locales. 

Esta es una de las medidas más restrictivas que pueden ser impuestas en términos de movilidad, ya 

que implica la imposición de límites a la circulación de los vehículos particulares, impidiendo su acceso 

a determinadas zonas de una ciudad o condicionando la entrada de éstos al pago de una tarifa, como 

por ejemplo, imponer el pago de tarifas por tener acceso en automóvil a las regiones céntricas y de 

negocios de la ciudad, lo que ayudaría a reducir los congestionamíentos en ta les zonas. 

Si bien, el establecimiento de tales restricciones al tránsito vehicular y la imposición de tarifas para 

ingresar a determinadas áreas de la cíudad repercut iría positivamente en la movilidad de las zonas 

restringidas, no menos cierto es que se corre el ri esgo de dificultar el tránsito en las partes de la 

ciudad que limiten con esas áreas de circulación restringida, por lo que el establecimiento de estas 

medidas restrict ivas deberá estar soportado por estudios formulados por especialistas en temas de 

movilidad y transporte urbano y su imposición se debe acompañar y fortalecerse con otras medidas, 

principalmente en materia de estacionamiento y mejora de los sistemas de transporte público dentro 

y fuera de las áreas restringidas para evitar así complicaciones co laterales. 

Con la imposición de este tipo de medidas se pretende internalizar el costo que tiene el uso del 

automóvil particular, haciendo que sus usuarios absorban económicamente las consecuencias de ese 

uso. En ciudades como Estocolmo o Londres la aplicación de este tipo de sistemas de peaje urbano se 

ha traducido en la reducción de los índices de uso de automóviles particulares en las zonas 

restringidas, aunque el establecimiento de estas zonas se ha dificu ltado por el bajo nivel de 

aceptación social de estos programas. 

A pesar del bajo nivel de aceptación que este tipo de medidas puede t ener en la sociedad, la 

aplicación de sistemas de peaje y restricción de la circulación en áreas específicas resulta una muy 
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buena opción para mejorar la movilidad en la ciudad, debido principalrnente a ayl..1da en gran medida 

al mejorar la efíciencia en el transporte en centros urbanos congestionados. 

• Reasignación de espacios liberados tras las la ejecución exitosa de medidas de mitigación de 

la congestión. 

De ponerse en práctica programas de restricción de la circulación de vehículos particulares como se 

señala en el pLtnto que antecede, se estarán evitando congestionamientos en zonas específicas de la 

Ciudad, por lo que deberá hacerse un uso inteligente y bien programado de las vialidades que se 

descongestionan, por lo que se deberán promover mejoras sustanciales en el transporte público de 

pasajeros en ellas propiciando y fomentando la preferencia en el uso de éste sobre el transporte 

particular; así también se debe procurar que este mejoramiento en la movilidad de esas zonas 

beneficie a peatones y usuarios de transporte no motorizado por lo que ante la liberación de espacios 

de congestionamiento t ambién se deberá contemplar el desarrollo de infraestructura para estos 

últimos, ten iendo en cuenta la preferencia que tienen sobre otros medios de transporte motorizados. 

• Redistribución de espacios motorizados y no motorizados. 

En relación con el punto que antecede, el adecuado desarrollo de la movilidad en la Ciudad requiere 

que el movimiento de transportes motorizados y no motorizados se desarrolle coordinadamente 

proveyendo de elementos de seguridad a sus usuarios por lo que se necesita que se haya una 

definición de los espacios qu e corresponden a cada una de estas modalidades y qu e en los puntos en 

que estos intersectan se respet en las preferencias que tiene cada una de las formas de transportación 

peatones - ciclist as - usuarios de transporte moto rizado, en ese orden, a lo que debe sumarse la 

necesaria educación vial de cada uno de estos elementos. 

• Gestionar el desarrollo de estudios que generen información viable de la movilidad en la 

Ciudad de M éxico. 

Como ha quedado señalado, el desarrollo y ejecución de acciones en materia de movi lidad en debe 

estar soportado por los resu ltados de estudios que se lleven a cabo contemplando la gran cantidad de 
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variables presentes en la Ciudad de México y la zona conurbada que conforma la megalópolis; además 

de los estudios de análisis se requiere contar con estudios con datos que reflejen el estado actual de 

la movilidad, haciendo posible su contraste con datos anteriormente recabados, lo que permite el 

establecimiento de proyecciones que muestren la evolución que se espera de los sistemas de 

transporte en sus diferentes versiones y modalidades de modo que se puedan hacer los ajustes 

necesarios para corregir las tendencias negativas a través del establecimiento y ejecución de políticas 

y programas en la materia. 

• Propiciar la creación de fondos destinados a la atención de los requerimientos de 

infraestructura de movilidad, combinando instrumentos normativos, financieros y de 

presupuesto. 

El tema de presupuesto es crucial para el desarrollo de cualquier política y programa y en materia de 

movilidad algunos de los proyectos requieren la inversión de grandes cantidades de dinero y el uso de 

grandes extensiones de terreno, en virtud de su magnitud y el área que éstos abarcan. Si bien, se ha 

señalado que en un escenario ideal lo más importante es analizar la infraestructura de la que se 

dispone, para sacar provecho de su potencial, también es cierto que hay proyectos que requieren de 

la reconversión de infraestructura obsoleta y de la construcción de aquella en los lugares donde ésta 

es inexistente, por lo que para hacer frente a estos gastos se requiere la conformación de un 

andamiaje financiero que de soporte a tales inversiones y para ello se puede hacer uso de diferentes 

figuras como fideicomisos y fondos que se pueden nutrir del pago de derechos que se genere en 

programas del sector, como en acceso a zonas restringidas mediante el pago de tarifas o el pago por 

derechos de estacionamiento en la vía pública. 

• Cambiar el paradigma de la transportación activa de actividad de ocio y recreación a 

verdadera opción de movllldad para desplazamientos cotidianos. 

La transportación activa implica el uso de vehículos no motorizados, principalmente la bicicleta. En la 

última década en la Ciudad de México se ha promovido el uso de este típo de transportes a través de 

programas como 11 Ecobici11 o " Muévete en Bici" cuya actividad insignia han sido los paseos 

dominicales que semana a semana se realizan en el Paseo de la Reforma o en otras avenidas y calles 
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del centro de la Ciudad y que un a vez al mes (el l'.lltimo domingo del mes) se convierte en el 

denominado "Ciclotón" que consiste en un circuito de 32 kilómetros que rodea una gran parte de la 

Ciudad. Tanto a los paseos dominicales, como al Ciclotón se suman actividades recreativas como 

conciertos, competencias, concursos, clases de baile, yoga, aeróbics, entre otras¡ en este sentido, las 

actividades de domingo son percibidas como actividades meramente recreativas; sin embargo, 

gradualmente el uso cotidiano de la bicicleta va penneando en los in dividuos gracias a programas 

como los que hemos referido, en los que también se desarroll an actividades de concientización 

respecto del uso adecuado de este medio de transporte y las normas que lo regulan, por lo que cada 

vez son más los ciudadanos que incorporan este medio de transporte a sus actividades con 

conocimiento de los derechos que les asisten y las obligaciones que t ienen a su cargo. En palabras de 

la titular de la Sedema, (l la mayor parte de la Ciudad tiene una topografía muy adecuada para el uso 

de la biciclet a; incluso es factible por el clima ... L1na ve z. que se empieza a usar la bícicleta en la ciudad, 

las personas se dCln cuenta de que no so lo es una forma eficiente para los trayectos más cortos, sino 

que realmente no es un peligro"29
. 

Actividades y programas como los señalados son de suma importancia en el cambio del paradigma en 

el que la biciclet a y los medios de transporte no motorizados son para usos y fines recreativos hacia el 

esquema en que éstos pueden ser parte de nuestra transportac ión diaria de forma segura. Como 

hemos mencionado, est e cambio de paradigma requiere no solo de la célpacitación y educación vial de 

usl1 arios de t ransporte motori z.a do y no motorizado, sino del desarrollo de infraestructura que 

incentive el uso del segundo. 

*********************************************************************************** 

29 
Revista VJTA; vida + interacción + trabajo + ambicnte, Entrevista¡¡ Ta n ya M iiller, Secretaria de Medio Ambiente del 

Gobierno del Distri to Peclernl. Año 2. uú nicro 9, r:íg. l n. México. 20 13 . 
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Publicada en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 24 de abri l de 2001, con últ ima reforma publicada 

el 17 de septiembre de 2013_ 
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LEYES DEL ESTADO DE JALISCO: 

Ley de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco. Publicada el 10 de agosto de 2013. 

Código Urbano para el Estado de Jalisco. Publicado el 27 de septiembre de 2008. 

LEYES DEL ESTADO NUEVO LEÓN: 

Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo León. Publicada en el Periódico 

Oficial del Estado de Nuevo León el 30 de septiembre de 2006, con última reforma publicada el 14 de 

septiembre de 2012. 

Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo León. Publicada en el Periódico Oficial del Estado de 

Nuevo León el 09 de septiembre de 2009, con última reforma publicada el 14 de septiembre de 2012. 

LEYES DE OTROS PAÍSES: 

Colombia . Decreto 567 de 2006 de la Alcaldía Mayor de Bogotá, Distrito Capital. Publicada el 29 de 

diciembre de 2006. 

España. Ley de Ordenación de los Transportes Urbanos y Metropolitanos de Viajeros en Andalucía. 

Publicada en el Boletín Oficial del Estado el 18 de junio de 2003. 

PORTALES DE INTERNET 

Portal electrónico de la Presidencia de la República: http://www.presidencia.gob.mx 

Portal electrónico de la página de Atracción 360: http://www.atraccion360.com 

Portal electrónico de la revista Planeo: http://revistaplaneo.uc.cl 
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Porta l electrónico de la revista Semana: http://m.semana.com 

Portal electrónico de la Revista Vial: http://revistavial.com 

Portal de la Secretaría Distrita l de Movilidad de Bogotá, Colombia: 

http://www.movllidadbogota.gov.co 

Portal electrónico de la Subsecretaría de Transportes del Gobierno de Chile: 

http://www.subtrans.gob.ci/subtrans/seremitt.html 

Portal electrónico del Centro Mario Molina: http://centromariomolina.org 

Portal electrónico del Departamento de Transportación del Gobierno del Estado de California: 
http:L/www.dot.ca.gov 

Portal electrónico del periódico Excelsior: http:/fwww.excelsior.com.mx 

Portal electrónico del periódico El Economista: http:U eleconomista.com.mx 
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