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Objetivo 
El objetivo de este documento es revisar la alineación del proyecto de Plan Nacional de Desarrollo 

2019-2024 con los Objetivos de Desarrollo Sustentable y otros compromisos globales respecto al 

sector de movilidad sustentable. 

Enfoque metodológico 
El artículo 1° de la Constitución establece que “en los Estados Unidos Mexicanos todas las personas 

gozarán de los derechos humanos reconocidos en esta Constitución y en los tratados internacionales 

de los que el Estado Mexicano sea parte, así como de las garantías para su protección”. Además, 

“las normas relativas a los derechos humanos se interpretarán de conformidad con esta Constitución 

y con los tratados internacionales de la materia favoreciendo en todo tiempo a las personas la 

protección más amplia”. Estas dos primeras frases de la Constitución establecen un marco 

metodológico obligado para el análisis de políticas públicas, en este caso aplicable a la movilidad 

sustentable. 

El presente ejercicio vincula los derechos constitucionales y en los tratados internacionales con las 

leyes reglamentarias y los instrumentos para garantizarlos. Todos los proyectos que se implementen 

para promover la movilidad sustentable se insertan en un marco integral, de forma que están 

inevitablemente relacionados con derechos humanos. Bajo este enfoque se analizará el Plan 

Nacional de Desarrollo propuesto, a fin de detectar las áreas de oportunidad existentes en la 

regulación y gestión de políticas públicas nacionales. 

 

Antecedentes 
Los Objetivos de Desarrollo Sustentable (ODS) fueron aprobados por los países en el marco de la 

Organización de Naciones Unidas para establecer objetivos y metas comunes. La Agenda 2030 a 

través del documento “Transformar nuestro mundo: la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible”1 

y los ODS sustituyeron en 2015 a los Objetivos de Desarrollo del Milenio y establecieron 169 metas 

 
1 Disponible en https://undocs.org/es/A/RES/70/1 
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en 17 objetivos para el 2030, y generan compromisos a todos los países del mundo, incluyendo a 

México. 

Para ello en noviembre de 2015 se estableció el Comité Técnico Especializado de los Objetivos de 

Desarrollo Sostenible (CTEODS) para poder medir y dar seguimiento a los nuevos objetivos, metas 

e indicadores establecidos en el marco de la Agenda 2030, como parte del Subsistema Nacional de 

Información Demográfica y Social del INEGI. 

En 2016 se firmó el Acuerdo de París que pretende “mantener el aumento de la temperatura 

media mundial muy por debajo de 2 °C con respecto a los niveles preindustriales, y proseguir los 

esfuerzos para limitar ese aumento de la temperatura a 1,5 °C con respecto a los niveles 

preindustriales, reconociendo que ello reduciría considerablemente los riesgos y los efectos del 

cambio climático” que entraría en vigor en 2020 basado en reducciones acordadas 

voluntariamente por cada país. Ese mismo año se adoptó en el marco de Habitat III, la Nueva 

Agenda Urbana, que se plantea como contribución “a la implementación y la localización 

integradas de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible y a la consecución de los Objetivos de 

Desarrollo Sostenible y sus metas, incluido el Objetivo 11 de lograr que las ciudades y los 

asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles”. México firmó, apoyó y 

ratificó ambos acuerdos. 

En 2017 se creó el Consejo Nacional de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible2 como una 

“instancia de vinculación del Ejecutivo Federal con los gobiernos locales, el sector privado, la 

sociedad civil y la academia”, responsable de dar seguimiento a los compromisos y a coordinar la 

medición de los indicadores. El Consejo, junto con el CTEODS forman el corazón de la estrategia del 

gobierno federal para cumplir con los compromisos. 

Por otro lado, en reformas a la Ley de Planeación en 2017 se incluyó en el QUINTO Transitorio que 

“las Administraciones Públicas Federales correspondientes a los períodos 2018-2024 y 2024-2030 

podrán considerar en su contenido las estrategias para el logro de los Objetivos de Desarrollo 

Sostenible y sus metas, contenidos en la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible. Para efectos de 

lo anterior, en los procesos de elaboración de los proyectos de dichos planes se considerarán las 

propuestas que, en su caso, elabore el Consejo Nacional de la Agenda 2030 para el Desarrollo 

Sostenible. 

El Plan Nacional de Desarrollo debe establecer “los objetivos nacionales, la estrategia y las 

prioridades del desarrollo integral, equitativo, incluyente, sustentable y sostenible del país, 

contendrá previsiones sobre los recursos que serán asignados a tales fines; determinará los 

instrumentos y responsables de su ejecución, establecerá los lineamientos de política de carácter 

global, sectorial y regional; sus previsiones se referirán al conjunto de la actividad económica, social, 

 
2 Publicado el 26-abr-17 en el DOF 
http://www.dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5480759&fecha=26/04/2017 

http://www.dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5480759&fecha=26/04/2017
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ambiental y cultural, y regirá el contenido de los programas que se generen en el sistema nacional 

de planeación democrática” como lo establece la Ley de Planeación3. 

Movilidad en los derechos constitucionales 
La movilidad tiene su reflejo en los derechos reconocidos por la Constitución4 en relación con la 

propia necesidad de transportarse, pero también con otros derechos que son vulnerados por el 

propio sistema de movilidad. Todos esos grupos de derechos son una base legal de los ODS y los 

demás tratados internacionales, y resultan fundamentales para evaluar la regulación y los 

instrumentos de planeación. A continuación se describen estos derechos que requieren ser 

garantizados de manera efectiva al momento de diseñar y evaluar las políticas públicas de movilidad 

en México: 

Bien jurídico tutelado Garantía constitucional Implicaciones de movilidad 

Derecho a la 
movilidad5: 
1. Calidad de vida en 
el ejercicio de la 
movilidad 
2. Acceso a empleo y 
servicios 

No está prevista en la Constitución. 
Sin embargo, el artículo 27 
Constitucional establece que “se 
dictarán las medidas necesarias para 
ordenar los asentamientos humanos” 
un derecho derivado de un imperativo 
abstracto que genera obligaciones al 
Estado6 respecto a la gestión de las 
ciudades y en genera cualquier 
asentamiento humano. Asimismo, se 
puede interpretar que deriva del 
derecho a la dignidad humana7. 
 

• Calidad, accesibilidad, 
cobertura, asequibilidad de 
los sistemas de movilidad. 

3. Integridad física El derecho a la protección de la vida y 
a la salvaguarda de la integridad física 
no está explícitamente reconocido en 
la Constitución, sin embargo sí lo está 
implícitamente8. El derecho a la vida y 
la integridad física se deriva del 
derecho a la dignidad humana9. 

• Muertes y lesiones 
derivados de accidentes de 
tránsito. 

 
3 Versión con reformas del 16-feb-18 http://www.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/pdf/59_160218.pdf 
4 Se incluyen además las otras dos fuentes del derecho: la doctrina y la jurisprudencia. 
5 El derecho a la movilidad se empieza a conceptualizar con el informe especial de la CDHDF (2012) 
https://piensadh.cdhdf.org.mx/images/publicaciones/Informe_especial/2013_Informe_esp_Movilidad.pdf, 
su inclusión en la Ley de Movilidad de la Ciudad de México (2014) y en la Constitución de la Ciudad de 
México (2017). 
6 Ver http://www.fernandoescalante.net/el-lenguaje-del-articulo-27-constitucional/ 
7 Ver incisos 3 y 6 de esta misma tabla. 
8 Ver Tesis de Jurisprudencia 13/2002 http://sjf.scjn.gob.mx/sjfsist/Documentos/Tesis/1012/1012232.pdf 
9 Ver Tesis LXV/2009 http://sjf.scjn.gob.mx/sjfsist/Documentos/Tesis/165/165813.pdf 

http://www.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/pdf/59_160218.pdf
https://piensadh.cdhdf.org.mx/images/publicaciones/Informe_especial/2013_Informe_esp_Movilidad.pdf
http://www.fernandoescalante.net/el-lenguaje-del-articulo-27-constitucional/#_ednref
http://sjf.scjn.gob.mx/sjfsist/Documentos/Tesis/1012/1012232.pdf
http://sjf.scjn.gob.mx/sjfsist/Documentos/Tesis/165/165813.pdf
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Los códigos penales y civiles 
establecen que no solo constituye un 
delito, sino que da lugar a una 
responsabilidad. 
 

4. Salud física La protección a la salud está prevista 
en el art. 4° Constitucional: “Toda 
persona tiene derecho a la protección 
de la salud.” El mismo artículo 
establece que “Toda persona tiene 
derecho a la cultura física y a la 
práctica del deporte”. 

• Muertes y enfermedades 
cardiovasculares, diabetes 
derivados de falta de 
actividad física y estrés. 

• Muertes y enfermedades 
bronco-respiratorias 
derivados de mala calidad 
del aire. 

5. Medio ambiente Art. 4° Constitucional: “Toda persona 
tiene derecho a un medio ambiente 
sano para su desarrollo y bienestar. El 
Estado garantizará el respeto a este 
derecho.” 

• Cambio climático derivado 
de la emisión de gases y 
compuestos de efecto 
invernadero. 

6. Personalidad El derecho al libre desarrollo de la 
personalidad, definido como el 
derecho de todo individuo a elegir en 
forma libre y autónoma su proyecto 
de vida, se conceptualiza a partir del 
derecho a la dignidad humana10. La 
pérdida de tiempo en la movilidad y 
los rompimientos familiares por 
accidentes de tránsito son 
afectaciones al libre desarrollo de la 
personalidad de las personas y sus 
familiares, en especial los niños. 

• Reducción a la calidad de 
vida y el potencial de las 
personas, y afecta el 
derecho a elegir en forma 
libre y autónoma su 
proyecto de vida, derivados 
de tiempo y recursos 
perdidos durante la 
movilidad cotidiana. 

7. Salud psíquica Se deriva del derecho a la dignidad 
humana y al derecho a la salud. 

• Afectaciones psíquicas y 
físicas derivados del estrés 
causado por las emisiones 
de ruido. 

elaboración propia 

Movilidad sustentable en los acuerdos globales 
Como se dijo anteriormente, los tratados internacionales firmados por México tienen el carácter de 

ley y deben ser reconocidos como tales en el marco legal. Los objetivos globales más importantes 

relativos a la movilidad se reflejan en los ODS (2015), el Acuerdo de París (2016) y la Nueva Agenda 

 
10 Ver Tesis LXVI/2009 https://sjf.scjn.gob.mx/sjfsist/Documentos/Tesis/165/165822.pdf 

https://sjf.scjn.gob.mx/sjfsist/Documentos/Tesis/165/165822.pdf
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Urbana (2016). Existen otros instrumentos como el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-

202011 pero establece metas recogidas en los ODS. 

Para fines de este documento se diferenciarán los objetivos y metas en dos tipos: por un lado los 

que estén relacionados con las políticas para garantizar el derecho y la necesidad de movilidad de 

los ciudadanos; por otro lado los vinculados con reducir, controlar y compensar los efectos negativos 

del transporte. Ambos elementos son elementos complementarios, pero responden a diferentes 

objetos jurídicos, y por lo tanto están relacionados con sectores distintos. Adicionalmente se 

incluyen los instrumentos para implementar las políticas. 

Elaboración propia 

Objetivos de Desarrollo Sustentable 
Los ODS tienen una gran vinculación con la movilidad. Ya otras fuentes han analizado esto12, en 

este ejercicio se detectaron 11 metas de los ODS relacionados con movilidad sustentable. 

 Objetivo Meta Enfoque temático 

1 Metas del objetivo 3. 
GARANTIZAR UNA VIDA 
SANA Y PROMOVER EL 
BIENESTAR DE TODOS EN 
TODAS LAS EDADES 

3.4 Reducir en un tercio la 
mortalidad prematura por 
enfermedades no transmisibles. 

B5. Actividad física 

2 3.6 Para 2020, reducir a la mitad 
el número de muertes y lesiones 
causadas por accidentes de 
tráfico en el mundo. 

B3. Seguridad vial 

3 3.9 Reducir considerablemente 
el número de muertes y 
enfermedades causadas por 
productos químicos peligrosos y 

B2. Calidad del aire 

 
11 Disponible la Resolución https://undocs.org/es/A/64/540 y el Plan de Acción en 
https://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/es/ 
12 Ver análisis de Slocat http://www.slocat.net/sdgs-transport, ITDP https://www.itdp.org/2015/05/26/the-
role-of-transport-in-the-sustainable-development-goals/ y UNECE 
https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/conventn/UN_Transport_Agreements_and_Conventions.pdf 

A. Movilidad B. Externalidades C. Instrumentos 

A1. Disponibilidad 
A2. Calidad 
A3. Accesibilidad 
A4. Asequibilidad 
A5. Cercanía 
A6. Seguridad 
A7. Logística de carga 

B1. Cambio climático 
B2. Calidad del aire 
B3. Seguridad vial 
B4. Congestión 
B5. Actividad física 
B6. Ruido 
B7. Subsidios 
B8. Uso de espacio público 
B9. Privacidad 
 

C1. Regulación 
C2. Planeación 
C3. Financieros 
C4. Medición 
C5. Evaluación 
 

https://undocs.org/es/A/64/540
https://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/es/
http://www.slocat.net/sdgs-transport
https://www.itdp.org/2015/05/26/the-role-of-transport-in-the-sustainable-development-goals/
https://www.itdp.org/2015/05/26/the-role-of-transport-in-the-sustainable-development-goals/
https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/conventn/UN_Transport_Agreements_and_Conventions.pdf
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por la polución y contaminación 
del aire, el agua y el suelo. 

4 Metas del objetivo 7. 
GARANTIZAR EL ACCESO A 
UNA ENERGÍA ASEQUIBLE, 
FIABLE, SOSTENIBLE Y 
MODERNA PARA TODAS Y 
TODOS 
 

7.3 Para 2030, duplicar la tasa 
mundial de mejora de la 
eficiencia energética. 

B1. Cambio climático 

5 Metas del objetivo 9. 
CONSTRUIR 
INFRAESTRUCTURAS 
RESILIENTES, PROMOVER 
LA INDUSTRIALIZACIÓN 
INCLUSIVA Y SOSTENIBLE Y 
FOMENTAR LA 
INNOVACIÓN 

9.1 Desarrollar infraestructuras 
fiables, sostenibles, resilientes y 
de calidad, incluidas las 
infraestructuras regionales y 
transfronterizas, para apoyar el 
desarrollo económico y el 
bienestar humano, con especial 
hincapié en el acceso asequible 
y equitativo para todos. 
 

A1. Disponibilidad 
A2. Calidad 
A3. Accesibilidad 
A4. Asequibilidad 
B1. Cambio climático 

6 Metas del objetivo 11. 
LOGRAR QUE LAS 
CIUDADES Y LOS 
ASENTAMIENTOS 
HUMANOS SEAN 
INCLUSIVOS, SEGUROS, 
RESILIENTES Y 
SOSTENIBLES 
 

11.2 Proporcionar acceso a 
sistemas de transporte seguros, 
asequibles, accesibles y 
sostenibles para todos y mejorar 
la seguridad vial, mediante la 
ampliación de transporte 
público. 

A1. Disponibilidad 
A3. Accesibilidad 
A4. Asequibilidad 
A6. Seguridad 
B1. Cambio climático 
B3. Seguridad vial 

7 11.3 Para 2030, aumentar la 
urbanización inclusiva y 
sostenible y 
la capacidad para la planificación 
y la gestión participativas, 
integradas y sostenibles de los 
asentamientos humanos en 
todos los países. 

A5. Cercanía 

8 11.6 Reducir el impacto 
ambiental negativo per capita 
de las ciudades, lo que incluye 
prestar especial atención a la 
calidad del aire y la gestión de 
los desechos municipales y de 
otro tipo. 

B2. Calidad del aire 

9 11.7 Proporcionar acceso 
universal a zonas verdes y 
espacios públicos seguros, 

A3. Accesibilidad 
A6. Seguridad 
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inclusivos y accesibles, en 
particular para las mujeres y los 
niños, las personas de edad y las 
personas con discapacidad. 

10 Metas del objetivo 12. 
GARANTIZAR 
MODALIDADES DE 
CONSUMO Y PRODUCCIÓN 
SOSTENIBLES 

12.c Racionalizar los subsidios 
ineficientes a los combustibles 
fósiles que fomentan el 
consumo antieconómico 
eliminando las distorsiones del 
mercado, de acuerdo con las 
circunstancias nacionales, 
incluso mediante la 
reestructuración de los sistemas 
tributarios y la eliminación 
gradual de los subsidios 
perjudiciales, cuando existan, 
para reflejar su impacto 
ambiental, teniendo 
plenamente en cuenta las 
necesidades y condiciones 
específicas de los países en 
desarrollo y minimizando los 
posibles efectos adversos en su 
desarrollo, de manera que se 
proteja a los pobres y a las 
comunidades afectadas. 

B7. Subsidios 

11 Metas del objetivo 13. 
ADOPTAR MEDIDAS 
URGENTES PARA 
COMBATIR EL CAMBIO 
CLIMÁTICO 
 

13.2 Incorporar medidas 
relativas al cambio climático en 
las políticas, estrategias y planes 
nacionales. 

B1. Cambio climático 

 

Acuerdo de París 
El principio más relevante de este acuerdo que sustituirá al de Kioto es que los países presentarán 

voluntariamente la reducción de su emisión de gases y compuestos de efecto invernadero. México 

presentó en 2015 sus contribuciones determinadas a nivel nacional (término incluido en 2018 en la 

Ley General de Cambio Climático)13. En ella se plantea una reducción en el 2030 de 266 Mt de GEI 

(escenario tendencial) a 218 Mt, es decir de 48 Mt respecto a la línea base, así como una reducción 

 
13 Revisar https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/162974/2015_indc_esp.pdf 

https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/162974/2015_indc_esp.pdf
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de 58 a 10 miles de toneladas métricas de carbono negro (CN), claramente dentro del rubro B1. 

Cambio Climático: 

 

 
  

 

La reforma a la Ley General de Cambio Climático en 2018 incluyó un artículo Segundo Transitorio 

que refuerza legalmente esta meta: 

“El país asume el objetivo indicativo o meta aspiracional de reducir al año 2020 un treinta 

por ciento de emisiones con respecto a la línea de base; así como un cincuenta por ciento de 

reducción de emisiones al 2050 en relación con las emitidas en el año 2000. Las metas 

mencionadas podrán alcanzarse si se establece un régimen internacional que disponga de 

mecanismos de apoyo financiero y tecnológico por parte de países desarrollados hacia 

países en desarrollo entre los que se incluye los Estados Unidos Mexicanos. Estas metas se 

revisarán cuando se publique la siguiente Estrategia Nacional. Asimismo, el país se 

compromete a reducir de manera no condicionada un veintidós por ciento sus emisiones 

de gases de efecto invernadero y un cincuenta y uno por ciento sus emisiones de carbono 

negro al año 2030 con respecto a la línea base. Este compromiso, asumido como 

Contribución determinada a nivel nacional, implica alcanzar un máximo de las emisiones 

nacionales al año 2026; y desacoplar las emisiones de gases de efecto invernadero del 

crecimiento económico, la intensidad de emisiones por unidad de producto interno bruto se 

reducirá en alrededor de cuarenta por ciento entre 2013 y 2030. La reducción del veintidós 

por ciento de las emisiones de gases de efecto invernadero se conseguirá a través del 

compromiso de los diferentes sectores participantes, de acuerdo con las metas siguientes: 

transporte -18 por ciento (…).” 

La primera evaluación de este compromiso se hizo apenas en enero de 201914 y resultó en un 

documento muy general tanto en diagnóstico como en recomendaciones: no aporta datos, solo 

 
14 Revisar http://www.dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5549585&fecha=05/02/2019 

http://www.dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5549585&fecha=05/02/2019
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evalúa 6 estados y 18 municipios, y las recomendaciones son poco precisas. Respecto al transporte, 

establece que la relación entre este sector y la política de cambio climático es prácticamente 

inexistente: 

“El transporte es la principal fuente de emisiones de GYCEI en México. Los órdenes de 

gobierno federal, estatal y municipal tienen obligaciones para promover el transporte 

sustentable, pero la relación entre este sector y la política de cambio climático es 

prácticamente inexistente. En el orden federal, el Programa Sectorial de Comunicaciones y 

Transporte contempla como objetivos consolidar ciudades que faciliten la movilidad, pero ni 

el programa de transporte ni las acciones específicas consideran su incidencia en el 

fenómeno del cambio climático. En el orden estatal, ninguna de las entidades federativas 

consideradas en esta evaluación tiene un programa de transporte publicado. En los 

municipios considerados en esta evaluación, no se identificó ningún instrumento relacionado 

con el transporte.” 

Y recomienda que en los próximos procesos de planeación nacional de desarrollo, y de 

programación y presupuestación sectorial, se VINCULEN las políticas, planes, programas y 

acciones de transporte con la mitigación y adaptación al cambio climático: 

“Se recomienda a los responsables del sector transporte en los 3 órdenes de gobierno, que 

desarrollen las acciones de coordinación necesarias para que, en los próximos procesos de 

planeación nacional de desarrollo, y de programación y presupuestación sectorial, se 

vinculen las políticas, planes, programas y acciones de transporte con la mitigación y 

adaptación al cambio climático. Para lograr esto, además de promover la movilidad y el 

transporte sustentable, debe considerarse transparentar la información sobre la reducción 

de emisiones, así como su impacto en la calidad del aire y buscando la mejora de la calidad 

de vida de las personas.” 

Nueva Agenda Urbana 
Existen algunos análisis15 aunque más limitados que el de las ODS, pero es claro que los contenidos 

de la Nueva Agenda Urbana respecto a movilidad están en los puntos 100 y 113-118: 

Objetivo Enfoque temático 

100. Apoyaremos la instauración de redes bien diseñadas de 
calles y otros espacios públicos seguros, ecológicos y de calidad 
que sean accesibles para todos y estén libres de delincuencia y 
violencia, en particular libres de acoso sexual y violencia por 
razón de género, teniendo en cuenta la escala humana, y la 
adopción de medidas que hagan posible una utilización comercial 
óptima de las plantas bajas de los edificios, fomenten el comercio 
y los mercados locales, tanto formales como informales, así como 

A2. Calidad 
A3. Accesibilidad 
A5. Cercanía 
A6. Seguridad 
B5. Actividad física 

 
15 SUTP https://sutp.org/es/news-reader/breve-recordatorio-la-nueva-agenda-urbana-movilidad-
sostenible.html 

https://sutp.org/es/news-reader/breve-recordatorio-la-nueva-agenda-urbana-movilidad-sostenible.html
https://sutp.org/es/news-reader/breve-recordatorio-la-nueva-agenda-urbana-movilidad-sostenible.html
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las iniciativas comunitarias sin fines de lucro, permitan reunir a 
las personas en los espacios públicos y promuevan la circulación 
a pie y en bicicleta con el objetivo de mejorar la salud y el 
bienestar. 

113. Adoptaremos medidas para mejorar la seguridad vial y la 
integraremos en la planificación y el diseño de infraestructuras 
sostenibles de movilidad y transporte. Junto con las iniciativas de 
sensibilización, promoveremos el enfoque de sistemas seguros 
que se solicita en el Decenio de Acción para la Seguridad Vial, 
prestando especial atención a las necesidades de todas las 
mujeres y las niñas, así como de los niños y los jóvenes, las 
personas de edad y las personas con discapacidad, y quienes se 
encuentran en situaciones de vulnerabilidad. Trabajaremos para 
adoptar, aplicar y ejecutar políticas y medidas dirigidas a 
proteger y promover activamente la seguridad peatonal y la 
movilidad en bicicleta, con miras a obtener resultados generales 
en materia de salud, en particular la prevención de lesiones y 
enfermedades no transmisibles, y trabajaremos para elaborar y 
aplicar leyes y políticas integrales sobre la seguridad de los 
motociclistas, habida cuenta de las cifras crecientes y 
desproporcionadamente elevadas de muertes y lesiones que 
sufren en todo el mundo, en particular en los países en 
desarrollo. Promoveremos con carácter prioritario un viaje 
seguro y saludable a la escuela para todos los niños. 
 

B3. Seguridad vial 

114. Promoveremos el acceso de todos a unos sistemas de 
transporte terrestre y marítimo y de movilidad urbana que sean 
seguros, asequibles, accesibles y sostenibles y tengan en cuenta 
las cuestiones de edad y género, que hagan posible una 
participación significativa en las actividades sociales y 
económicas en las ciudades y los asentamientos humanos, 
mediante la integración de los planes de transporte y movilidad 
en las planificaciones urbanas y territoriales y la promoción de 
una amplia gama de opciones de transporte y movilidad, en 
particular mediante el apoyo a: 

a)  
b) a) Un crecimiento significativo de las infraestructuras de 

transporte público accesibles, seguras, eficientes, asequibles y 
sostenibles, así como opciones no motorizadas como la 
circulación peatonal y en bicicleta, a las que se dará prioridad 
frente al transporte motorizado privado; 
 

A1. Disponibilidad 
A3. Accesibilidad 
A4. Asequibilidad 
A6. Seguridad 

c) b) Un “desarrollo orientado al tránsito” equitativo que reduzca al 
mínimo los desplazamientos, en particular los de los pobres, y 

A5. Cercanía 
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prime la vivienda asequible para grupos de ingresos mixtos y una 
combinación de empleos y servicios; 

d)  
e) c) Una planificación mejor y coordinada del transporte y el uso de 

la tierra, que permitiría reducir las necesidades de viaje y 
transporte y mejorar la conectividad entre las zonas urbanas, 
periurbanas y rurales, incluidos los cursos de agua, y una 
planificación del transporte y la movilidad, en particular para los 
pequeños Estados insulares en desarrollo y las ciudades costeras; 
 

f) d) Conceptos de logística y planificación del transporte urbano de 
mercancías que permitan un acceso eficiente a los productos y 
servicios, reduzcan al mínimo sus efectos sobre el medio 
ambiente y la habitabilidad de las ciudades y aumenten al 
máximo su contribución a un crecimiento económico sostenido, 
inclusivo y sostenible. 
 

A7. Logística de carga 

116. Apoyaremos el desarrollo de esos mecanismos y marcos, 
sobre la base de políticas nacionales de movilidad y transporte 
urbano sostenibles, para que la reglamentación y la licitación de 
servicios de movilidad y transporte en las zonas urbanas y 
metropolitanas sean sostenibles, abiertas y transparentes, con 
inclusión de nuevas tecnologías que hagan posibles los servicios 
de movilidad compartida. Apoyaremos el desarrollo de relaciones 
contractuales claras, transparentes y responsables entre los 
gobiernos locales y los proveedores de servicios de transporte y 
movilidad, en particular sobre la gestión de datos, de manera que 
se protejan el interés público y la privacidad individual y se 
definan las obligaciones recíprocas. 
 

B9. Privacidad 

115. Adoptaremos medidas para desarrollar mecanismos y 
marcos comunes en los planos nacional, subnacional y local para 
evaluar los beneficios generales de los sistemas de transporte 
urbano y metropolitano, incluidos los efectos en el medio 
ambiente, la economía, la cohesión social, la calidad de vida, la 
accesibilidad, la seguridad vial, la salud pública y las actividades 
relacionadas con el cambio climático, entre otras cosas. 
 
117. Apoyaremos una mejor coordinación entre el transporte y 
los departamentos de planificación urbana y territorial, en la 
comprensión mutua de los marcos normativos y de planificación, 
en los planos nacional, subnacional y local, entre otras cosas 
mediante planes de movilidad y transporte urbano y 
metropolitano sostenibles. Apoyaremos a los gobiernos 

Instrumentos. 
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subnacionales y locales en el desarrollo de la capacidad y los 
conocimientos necesarios para aplicar y hacer cumplir dichos 
planes. 
 
118. Alentaremos a los gobiernos nacionales, subnacionales y 
locales a que desarrollen y amplíen los instrumentos de 
financiación, permitiéndoles mejorar su infraestructura y 
sistemas de transporte y movilidad, como los sistemas de 
transporte público rápido, los sistemas integrados de transporte, 
los sistemas aéreos y ferroviarios, las infraestructuras seguras, 
suficientes y adecuadas para peatones y ciclistas y las 
innovaciones tecnológicas en los sistemas de transporte y 
tránsito, a fin de reducir la congestión y la contaminación y de 
mejorar la eficiencia, la conectividad, la accesibilidad, la salud y la 
calidad de la vida. 
 

 

Pacto Internacional de Derechos Económicos Sociales y Culturales 
Este pacto se firmó en 1966. 

Objetivo Enfoque temático 

Artículo 11.1 reconoce el “derecho de toda persona a un nivel de 
vida adecuado para sí y su familia, incluso alimentación, vestido y 
vivienda adecuados, y a una mejora continua de las condiciones 
de existencia” para lo cual los Estados Partes “tomarán medidas 
apropiadas para asegurar la efectividad de este derecho”. 
 
Para fines de aclarar el alcance de este artículo, la Observación 
General N° 4 establece que la vivienda “debe encontrarse en un 
lugar que permita el acceso a las opciones de empleo, los 
servicios de atención de la salud, centros de atención para niños, 
escuelas y otros servicios sociales. Esto es particularmente cierto 
en ciudades grandes y zonas rurales donde los costos temporales 
y financieros para llegar a los lugares de trabajo y volver de ellos 
puede imponer exigencias excesivas en los presupuestos de las 
familias pobres”. 
 

A5. Cercanía 

 

Convención sobre los derechos de las personas con discapacidad 
Esta Convención se firmó en 2006. 

Objetivo Enfoque temático 
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Artículo 20: Se adoptarán medidas efectivas para asegurar que 
las personas con discapacidad “gocen de movilidad personal con 
la mayor independencia posible”. 
 
Artículo 9: Se adoptarán medidas para asegurar el acceso de las 
personas con discapacidad, en igualdad de condiciones con las 
demás, al entorno físico y al transporte, mediante la “eliminación 
de obstáculos y barreras de acceso… en… vías públicas, el 
transporte y otras instalaciones exteriores”. 
 

A3. Accesibilidad 

 

Convención de los derechos del niño (sic) 
Esta Convención se firmó en 2013. 

Objetivo Enfoque temático 

Artículo 31. Los Estados Partes reconocen el derecho del niño al 
descanso y el esparcimiento, al juego y a las actividades 
recreativas propias de su edad y a participar libremente en la 
vida cultural y en las artes. 
 
La Observación General N° 17 establece que: 
“(…) es preciso asegurar ciertas condiciones, de acuerdo con sus 
capacidades en evolución, para que puedan ejercer los derechos 
previstos en el artículo 31 en un grado óptimo. A tal efecto, los 
niños deben: 
• Tener un entorno en que estén protegidos del daño o la 
violencia social; 
• Tener un entorno suficientemente libre de desechos, 
contaminación, tráfico y otros peligros físicos para que puedan 
circular libremente y de forma segura dentro de su vecindario; 
(…)” 
 
Para ello, la Convención establece la obligación para que los 
Estados Partes “adopten una amplia variedad de medidas para 
asegurar el cumplimiento de todos los derechos establecidos en 
el artículo 31”, prestando especial atención a: 
• La creación de un entorno de vida seguro en que se 
pueda jugar libremente, con el diseño de zonas en que los que 
juegan, los peatones y los ciclistas tengan prioridad. 
• El acceso a áreas verdes embellecidas, grandes espacios 
abiertos y la naturaleza para el juego y la recreación, con un 
transporte seguro, asequible y accesible. 
• La implantación de medidas relacionadas con el tráfico, 
tales como límites de velocidad, niveles de contaminación, cruces 

A3. Accesibilidad 
A6. Seguridad 
B2. Calidad del aire 
B3. Seguridad vial 
B5. Actividad física  
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ante las escuelas, semáforos y dispositivos para reducir la 
velocidad, con el fin de asegurar el derecho de los niños a jugar 
sin peligro en sus propias comunidades. 
 

 

Movilidad sustentable en la regulación nacional 
A continuación se analizará el marco legal nacional, y como se vincula con cada uno de los enfoques 

temáticos planteados previamente. Se usarán las siguientes siglas: 

Sigla  

LDATOS Ley Federal de Protección de Datos Personales 
en Posesión de los Particulares 

LGAHOTDU Ley General de Asentamientos Humanos, 
Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano 

LGCC Ley General de Cambio Climático 

LGCFD Ley General de Cultura Física y Deporte 

LGS Ley General de Salud 

LGEEPA Ley General del Equilibrio Ecológico y 
Protección al Ambiente 

LGIPD Ley General para la Inclusión de las Personas 
con Discapacidad 

LIEPS Ley del Impuesto Especial sobre Producción y 
Servicios 

 

1. La movilidad como una necesidad y un derecho. La nueva Ley General de Asentamientos 

Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano (LGAHOTDU) de 2016 define la movilidad 

como la “capacidad, facilidad y eficiencia de tránsito o desplazamiento de las personas y bienes en 

el territorio, priorizando la accesibilidad universal, así como la sustentabilidad de la misma” (art. 3 

fr. XXV). Esto es importante porque ni en la Constitución ni en la anterior LGAH se contemplaba la 

movilidad como un elemento en la gestión de los asentamientos humanos. Es importante también 

señalar que las disposiciones relacionadas con movilidad en la LGAHOTDU se derivan del artículo 27 

Constitucional, específicamente de la frase contenido en el tercer párrafo: 

“Se dictarán las medidas necesarias para ordenar los asentamientos humanos y establecer 

adecuadas provisiones, usos, reservas y destinos de tierras, aguas y bosques, a efecto de 

ejecutar obras públicas y de planear y regular la fundación, conservación, mejoramiento y 

crecimiento de los centros de población.” 

Es decir, la movilidad no se enfoca todavía como un derecho, sino se deriva de la obligación del 

estado de planear y regular el mejoramiento y crecimiento de las ciudades. Esto puede cambiar si 

se aprueban reformas constitucionales para reconocer el derecho a la movilidad, como ya lo está 

reconocido en la Ciudad de México. 
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El artículo 4 de la nueva LGAHOTDU indica que uno de los principios de política pública para la 

planeación, regulación y gestión de los asentamientos humanos, centros de población y la 

ordenación territorial es la “accesbilidad universal”, entendiéndose de forma muy particular: 

“X. Accesibilidad universal y movilidad. Promover una adecuada accesibilidad universal que 

genere cercanía y favorezca la relación entre diferentes actividades urbanas con medidas 

como la flexibilidad de Usos del suelo compatibles y densidades sustentables, un patrón 

coherente de redes viales primarias, la distribución jerarquizada de los equipamientos y una 

efectiva Movilidad que privilegie las calles completas, el transporte público, peatonal y no 

motorizado.” 

En ese sentido, se reconoce el objetivo último de la movilidad “de acceder a los bienes, servicios y 

oportunidades que ofrecen sus Centros de Población” (Art. 70), es decir, no la movilidad en sí misma, 

sino el acceso físico que brinda. Asimismo, el art. 73 de la misma ley obliga a todos los niveles de 

gobierno a promover la adopción de nuevos hábitos de movilidad encaminados al “reconocimiento 

y respeto a la siguiente jerarquía: personas con movilidad limitada y peatones, usuarios de 

transporte no motorizado, usuarios del servicio de trasporte público de pasajeros, prestadores del 

servicio de trasporte público de pasajeros, prestadores del servicio de transporte de carga y usuarios 

de transporte particular”. 

Además, se incluye por primera ocasión un título acerca de la movilidad, es decir se considera a la 

movilidad como elemento fundamental de la planeación urbana del país. El título se compone de 

un capítulo único que corresponde a los artículos 70, 71, 72 y 73: 

Impacto Regulación 

A1. Disponibilidad • LGAHOTDU art. 71 fr V. Las políticas y programas de Movilidad 
deberán (…) incrementar la oferta de opciones de servicios y 
modos de transporte integrados, a los diferentes grupos de 
usuarios, que proporcionen disponibilidad, velocidad, densidad y 
accesibilidad universal, que permitan reducir la dependencia del 
uso del automóvil particular, aquellas innovaciones tecnológicas 
que permitan el uso compartido del automóvil, el uso de la 
motocicleta y desarrollar nuevas alternativas al transporte 
público; 

• LGAHOTDU art. 71 fr IX. Las políticas y programas de Movilidad 
deberán (…) aumentar el número de opciones de servicios y 
modos de transporte, por medio del fomento de mecanismos 
para el financiamiento de la operación del trasporte público; 

• LGAHOTDU art. 74. (…) Los planes o programas municipales de 
Desarrollo Urbano, de conurbaciones y de zonas metropolitanas 
(...) privilegiarán la dotación y preservación del espacio para el 
tránsito de los peatones y para las bicicletas, y criterios de 
conectividad entre vialidades que propicien la Movilidad; 
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A2. Calidad • LGAHOTDU art. 71 fr IV. Las políticas y programas de Movilidad 
deberán (…) promover la innovación tecnológica de punta, para 
almacenar, procesar y distribuir información que permita contar 
con nuevos sistemas, aplicaciones y servicios que contribuyan a 
una gestión eficiente, así como a la reducción de las 
externalidades negativas en la materia; 

• LGAHOTDU art. 75 fr VIII. (…) Se promoverá la adecuación de los 
reglamentos municipales que garanticen comodidad y seguridad 
en el Espacio Público, sobre todo para los peatones, con una 
equidad entre los espacios edificables y los no edificables; 

• LGAHOTDU art. 75 fr X. (…) Se establecerán los lineamientos para 
que el diseño y traza de vialidades en los Centros de Población 
asegure su continuidad, procurando una cantidad mínima de 
intersecciones, que fomente la Movilidad, de acuerdo a las 
características topográficas y culturales de cada región; 

• LGAHOTDU art. 75 fr XI. (…) Se deberá asegurar (…) la calidad 
formal e imagen urbana (…); 
 

A3. Accesibilidad • LGAHOTDU art. 71 fr I. Las políticas y programas de Movilidad 
deberán procurar la accesibilidad universal de las personas, 
garantizando la máxima interconexión entre vialidades, medios 
de transporte, rutas y destinos, priorizando la movilidad peatonal 
y no motorizada. 

• LGAHOTDU art. 75 fr III. (…) Se deberá asegurar la accesibilidad 
universal y libre circulación de todas las personas, promoviendo 
espacios públicos que sirvan como transición y conexión entre 
barrios y fomenten la pluralidad y la cohesión social; 
 

• LGIPD Art. 16. Las personas con discapacidad tienen derecho a la 
accesibilidad universal (…), por lo que se deberán emitir normas, 
lineamientos y reglamentos que garanticen la accesibilidad 
obligatoria en instalaciones públicas o privadas, que les permita 
el libre desplazamiento en condiciones dignas y seguras. 

• LGIPD Art. 19. La Secretaría de Comunicaciones y Transportes 
promoverá el derecho de las personas con discapacidad, sin 
discriminación de ningún tipo, al acceso al transporte, los 
sistemas y las tecnologías de la información y las 
comunicaciones, particularmente aquellas que contribuyan a su 
independencia y desarrollo integral. Para estos efectos, realizará 
las siguientes acciones: 
I. Establecer mecanismos de coordinación con autoridades 

competentes y empresas privadas, a fin de elaborar normas y 
programas que garanticen a las personas con discapacidad, la 
accesibilidad, seguridad, comodidad, calidad y funcionalidad 
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en los medios de transporte público aéreo, terrestre y 
marítimo; 

II. Promover que en la concesión del servicio de transporte 
público aéreo, terrestre o marítimo, las unidades e 
instalaciones garanticen a las personas con discapacidad la 
accesibilidad para el desplazamiento y los servicios, 
incluyendo especificaciones técnicas y antropométricas, 
apoyos técnicos o humanos y personal capacitado; 

 

A4. Asequibilidad • LGIPD Art. 19 fr. V. La Secretaría de Comunicaciones y 
Transportes (…) realizará las siguientes acciones: (…) Promover 
convenios con los concesionarios del transporte público a fin de 
que las personas con discapacidad gocen de descuentos en las 
tarifas de los servicios de transporte público. 
 

A5. Cercanía • LGAHOTDU art. 71 fr III. Las políticas y programas de Movilidad 
deberán promover los usos del suelo mixtos, la distribución 
jerárquica de equipamientos, favorecer una mayor flexibilidad 
en las alturas y densidades de las edificaciones y evitar la 
imposición de cajones de estacionamiento; 

• LGAHOTDU art. 71 fr VI. Las políticas y programas de Movilidad 
deberán (…) implementar políticas y acciones de movilidad 
residencial que faciliten la venta, renta, o intercambio de 
inmuebles, para una mejor interrelación entre el lugar de 
vivienda, el empleo y demás satisfactores urbanos, tendientes a 
disminuir la distancia y frecuencia de los traslados y hacerlos más 
eficientes; 

• LGAHOTDU art. 75 fr IX (…) Se deberán definir los instrumentos, 
públicos o privados, que promuevan la creación de espacios 
públicos de dimensiones adecuadas para integrar barrios, de tal 
manera que su ubicación y beneficios sean accesibles a distancias 
peatonales para sus habitantes; 
 

A6. Seguridad • LGAHOTDU art. 71 fr VIII. Las políticas y programas de Movilidad 
deberán (…) promover el acceso de mujeres y niñas a espacios 
públicos y transporte de calidad, seguro y eficiente, incluyendo 
acciones para eliminar la violencia basada en género y el acoso 
sexual; 

 

A7. Logística de carga • LGAHOTDU art. 71 fr XI. Las políticas y programas de Movilidad 
deberán (…) promover políticas que integren al transporte de 
carga (…); 
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En conclusión, la legislación permite el inicio de un enfoque sólido de movilidad en política pública 

y además existe en SEDATU un claro responsable a nivel federal, pero el marco legal e institucional 

todavía no está suficientemente aterrizado a fin de vincularlo con instrumentos específicos tanto 

regulatorios, de control, de planeación y financieros. 

2. La movilidad como un generador de costos sociales y ambientales. Un segundo enfoque a la 

regulación de la movilidad tiene que ver con sus efectos negativos sociales y ambientales, es decir 

que vulneran derechos de terceros individualmente o a toda la sociedad. Estos costos representan 

los que se externalizan por parte de los usuarios. Regular el control de estas externalidades es de 

interés público, y requieren normas eficientes para reducir y compensar estos impactos. Estos 

impactos están bastante bien analizados en la literatura existente16 y que se resumen en cuatro 

áreas clave: 1) emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) relacionado con cambio climático; 2) 

calidad del aire, impactado por la contaminación local derivada de la combustión de motores; 3) 

fallecimientos y lesiones derivados de choques y atropellamientos por parte de vehículos; 4) tiempo 

perdido derivado de la congestión de las calles y de los sistemas de transporte; 5) efectos negativos 

en salud por prácticas de movilidad que promueven el sedentarismo; 6) generación de ruido; 7) 

costo de oportunidad por subsidios de inversión y operación; 8) costo de oportunidad por el uso del 

espacio público para actividades de circulación y estacionamiento; 9) manejo de datos por parte de 

operadores de servicios que puede poner en riesgo la privacidad de las personas. Estos nueve 

efectos negativos socializados son sujetos a regulaciones diferentes: 

Impacto Regulación 

B1. Cambio climático • LGCC. Art. 33 fr. II. Los objetivos de las políticas públicas para la 
mitigación son: (…) reducir las emisiones nacionales, a través de 
políticas y programas, que fomenten la transición a una 
economía sustentable, competitiva y de bajas emisiones en 
carbono (…); 

• LGCC. Art. 33 fr. XII. Los objetivos de las políticas públicas para la 
mitigación son: (…) promover el incremento del transporte 
público, masivo y con altos estándares de eficiencia, 
privilegiando la sustitución de combustibles fósiles y el desarrollo 
de sistemas de transporte sustentable urbano y suburbano, 
público y privado; 

• LGCC. Art. 34 fr. II.. Para reducir las emisiones, las dependencias 
y entidades de la administración pública federal, las Entidades 
Federativas y los Municipios, en el ámbito de su competencia, 
promoverán el diseño y la elaboración de políticas y acciones de 
mitigación asociadas a los sectores correspondientes, 
considerando las disposiciones siguientes: (…) Reducción de 
emisiones en el Sector Transporte: 

 
16 Una buena referencia general la hizo Todd Litman (2016) Transportation Cost and Benefit Analysis 
https://www.vtpi.org/tca/ 

https://www.vtpi.org/tca/
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a) Promover la inversión en la construcción de ciclovías o 
infraestructura de transporte no motorizado, así como la 
implementación de reglamentos de tránsito que 
promuevan el uso de la bicicleta. 

b) Diseñar e implementar sistemas de transporte público 
integrales, y programas de movilidad sustentable en las 
zonas urbanas o conurbadas para disminuir los tiempos de 
traslado, el uso de automóviles particulares, los costos de 
transporte, el consumo energético, la incidencia de 
enfermedades respiratorias y aumentar la competitividad 
de la economía regional. 

c) Elaborar e instrumentar planes y programas de desarrollo 
urbano que comprendan criterios de eficiencia energética y 
mitigación de emisiones directas e indirectas, generadas por 
los desplazamientos y servicios requeridos por la población, 
evitando la dispersión de los asentamientos humanos y 
procurando aprovechar los espacios urbanos vacantes en 
las ciudades. 

d) Crear mecanismos que permitan mitigar emisiones directas 
e indirectas relacionadas con la prestación de servicios 
públicos, planeación de viviendas, construcción y operación 
de edificios públicos y privados, comercios e industrias. 

e) Establecer programas que promuevan el trabajo de oficina 
en casa, cuidando aspectos de confidencialidad, a fin de 
reducir desplazamientos y servicios de los trabajadores. 

f) Coordinar, promover y ejecutar programas de permuta o 
renta de vivienda para acercar a la población a sus fuentes 
de empleo y recintos educativos. 

g) Desarrollar instrumentos económicos para que las 
empresas otorguen el servicio de transporte colectivo a sus 
trabajadores hacia los centros de trabajo, a fin de reducir el 
uso del automóvil. 

 

B2. Calidad del aire • LGEEPA art. 110. Para la protección a la atmósfera se 
considerarán los siguientes criterios: 
I. La calidad del aire debe ser satisfactoria en todos los 

asentamientos humanos y las regiones del país; y 
II. Las emisiones de contaminantes de la atmósfera, sean de 

fuentes artificiales o naturales, fijas o móviles, deben ser 
reducidas y controladas, para asegurar una calidad del aire 
satisfactoria para el bienestar de la población y el equilibrio 
ecológico.  

 



 

21 
 

• LGEEPA art. 112. En materia de prevención y control de la 
contaminación atmosférica, los gobiernos de los Estados, del 
Distrito Federal y de los Municipios, de conformidad con la 
distribución de atribuciones establecida en los artículos 7o., 8o. 
y 9o. de esta Ley, así como con la legislación local en la materia: 
V. Establecerán y operarán sistemas de verificación de emisiones 
de automotores en circulación; 
VII. Establecerán requisitos y procedimientos para regular las 
emisiones del transporte público, excepto el federal, y las 
medidas de tránsito, y en su caso, la suspensión de circulación, 
en casos graves de contaminación; 
VIII. Tomarán las medidas preventivas necesarias para evitar 
contingencias ambientales por contaminación atmosférica; 
 

B3. Seguridad vial • LGAHOTDU art. 71 fr VII. Las políticas y programas de Movilidad 
deberán (…) establecer políticas, planes y programas para la 
prevención de accidentes y el Mejoramiento de la 
infraestructura vial y de Movilidad; 

• LGAHOTDU art. 71 fr X. Las políticas y programas de Movilidad 
deberán (…) establecer políticas, planes y programas para la 
prevención de accidentes automovilísticos, que desincentiven el 
uso de los teléfonos celulares al conducir, o manejar bajo el 
influjo del alcohol o cualquier droga, psicotrópico o 
estupefaciente; 
 

• LGS art. 162. Para los efectos de esta Ley, se entiende por 
accidente el hecho súbito que ocasione daños a la salud, y que se 
produzcan por la concurrencia de condiciones potencialmente 
prevenibles. 

• LGS art. 163. La acción en materia de prevención y control de 
accidentes comprende: 
I. El conocimiento de las causas más usuales que generan 

accidentes; 
II. La adopción de medidas para prevenir accidentes; 
III. El desarrollo de investigación para la prevención de los 

mismos; 
IV. El fomento, dentro de los programas de educación para la 

salud, de la orientación a la población para la prevención de 
accidentes; 

V. La atención de los padecimientos que se produzcan como 
consecuencia de ellos, y 

VI. La promoción de la participación de la comunidad en la 
prevención de accidentes. 
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• LGIPD Art. 19 fr. III. La Secretaría de Comunicaciones y 
Transportes (…) realizará las siguientes acciones: (…) Promover 
en el ámbito de su competencia programas y campañas de 
educación vial, cortesía urbana y respeto hacia las personas con 
discapacidad en su tránsito por la vía y lugares públicos, así como 
para evitar cualquier tipo de discriminación en el uso del 
transporte público aéreo, terrestre o marítimo; 
 

B4. Congestión • LGAHOTDU art. 71 fr XI. Las políticas y programas de Movilidad 
deberán (…) promover políticas que fomenten la movilidad 
institucional, entendida esta última, como aquella realizada por 
el sector público y privado o instituciones académicas orientadas 
a racionalizar el uso del automóvil entre quienes acuden a sus 
instalaciones, incluyendo sistemas de auto compartido, 
transporte público privado, fomento al uso de la bicicleta, 
redistribución de acuerdo a su residencia y todo tipo de 
innovación en el sector privado encaminada a dichos fines. 
 

B5. Actividad física • LGCFD art. 3 fr III. El derecho a la cultura física y al deporte 
constituye un estímulo para el desarrollo afectivo, físico, 
intelectual y social de todos, además de ser un factor de 
equilibrio y autorrealización; 

• LGCFD art. 7. La Federación, las entidades federativas, los 
Municipios y las demarcaciones territoriales de la Ciudad de 
México, en el ámbito de sus respectivas competencias, 
promoverán el adecuado ejercicio del derecho de todos los 
mexicanos y las mexicanas a la cultura física y a la práctica del 
deporte. 

 

B6. Ruido • LGEEPA art. 155. Quedan prohibidas las emisiones de ruido, 
vibraciones, energía térmica y lumínica y la generación de 
contaminación visual, en cuanto rebasen los límites máximos 
establecidos en las normas oficiales mexicanas que para ese 
efecto expida la Secretaría, considerando los valores de 
concentración máxima permisibles para el ser humano de 
contaminantes en el ambiente que determine la Secretaría de 
Salud. Las autoridades federales o locales, según su esfera de 
competencia, adoptarán las medidas para impedir que se 
transgredan dichos límites y en su caso, aplicarán las sanciones 
correspondientes. 
 

B7. Subsidios • LGAHOTDU art. 71 fr III. Las políticas y programas de Movilidad 
deberán (…) evitar la imposición de cajones de estacionamiento; 

 



 

23 
 

B8. Uso del espacio público • LGAHOTDU art. 71 fr II. Las políticas y programas de Movilidad 
deberán fomentar la distribución equitativa del Espacio Público 
de vialidades que permita la máxima armonía entre los 
diferentes tipos de usuarios. 

 

B9. Privacidad • LDATOS art. 6. Los responsables en el tratamiento de datos 
personales, deberán observar los principios de licitud, 
consentimiento, información, calidad, finalidad, lealtad, 
proporcionalidad y responsabilidad, previstos en la Ley 

• LDATOS art. 7. Los datos personales deberán recabarse y tratarse 
de manera lícita conforme a las disposiciones establecidas por 
esta Ley y demás normatividad aplicable. La obtención de datos 
personales no debe hacerse a través de medios engañosos o 
fraudulentos. En todo tratamiento de datos personales, se 
presume que existe la expectativa razonable de privacidad, 
entendida como la confianza que deposita cualquier persona en 
otra, respecto de que los datos personales proporcionados entre 
ellos serán tratados conforme a lo que acordaron las partes en 
los términos establecidos por esta Ley. 

• LDATOS art. 8. Todo tratamiento de datos personales estará 
sujeto al consentimiento de su titular, salvo las excepciones 
previstas por la presente Ley. 

• LDATOS art. 12. El tratamiento de datos personales deberá 
limitarse al cumplimiento de las finalidades previstas en el aviso 
de privacidad. Si el responsable pretende tratar los datos para un 
fin distinto que no resulte compatible o análogo a los fines 
establecidos en aviso de privacidad, se requerirá obtener 
nuevamente el consentimiento del titular. 
 

 

3. Instrumentos. Un tercer elemento tiene que ver con los instrumentos para llevarlo a cabo. 

Impacto Regulación 

Instrumentos [C1 – C5] • LGAHOTDU art. 72. La Federación, las entidades federativas, los 
municipios y las Demarcaciones Territoriales, en el ámbito de sus 
competencias, establecerán los instrumentos y mecanismos para 
garantizar el tránsito a la Movilidad, mediante: 
I. El diagnóstico, información, seguimiento y evaluación de las 

políticas y programas de Movilidad, incorporando entre otras, 
la perspectiva de género; 

II. La gestión de instrumentos en la materia, tales como: cargos 
por congestión o restricciones de circulación en zonas 
determinadas; infraestructura peatonal, ciclista o de 
pacificación de tránsito; sistemas integrados de transporte; 
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zonas de bajas o nulas emisiones; cargos y prohibiciones por 
estacionamientos en vía pública; estímulos a vehículos 
motorizados con baja o nula contaminación; restricciones de 
circulación para vehículos de carga y autos; tasas 
diferenciadas del impuesto de la tenencia que consideren la 
dimensión o características de los vehículos motorizados, 
entre otros, y 

III. La priorización, congruencia y eficacia en las inversiones 
públicas, considerando el nivel de vulnerabilidad de usuarios, 
las externalidades que genera cada modo de transporte y su 
contribución a la productividad de la colectividad. 

 

• LGCC art. 64 fr. VI. La Estrategia Nacional (de Cambio Climático) 
deberá reflejar los objetivos y ambición de las políticas de 
mitigación y adaptación al cambio climático establecidas en la 
presente Ley y contendrá entre otros elementos, los siguientes: 
(…) Oportunidades para la mitigación de emisiones en (...) 
transporte (...); 

• LGCC art. 67. El Programa (Especial de Cambio Climático) deberá 
contener, entre otros, los elementos siguientes: (…) II. Las metas 
sexenales de mitigación, dando prioridad a las relacionadas con 
(...) transporte (...); III. Las metas sexenales de adaptación 
relacionadas con (...) infraestructura de transporte y 
comunicaciones (...); (…) VI. Oportunidades para la mitigación de 
emisiones en (...) transporte (...); 

• LGCC art. 82 fr III. Los recursos del Fondo (para el Cambio 
Climático) se destinarán a: (…) Desarrollo y ejecución de acciones 
de mitigación de emisiones conforme a las prioridades de la 
Estrategia Nacional, el Programa y los programas de las 
Entidades Federativas en materia de cambio climático; 
particularmente en proyectos relacionados con (...) desarrollo de 
sistemas de transporte sustentable; 
 

• LGCC Artículo Tercero Transitorio. Las dependencias y entidades 
de la administración pública federal centralizada y paraestatal, 
las Entidades Federativas y los Municipios deberán de 
implementar las acciones necesarias en Mitigación y Adaptación, 
de acuerdo a sus atribuciones y competencias para alcanzar las 
siguientes metas aspiracionales y plazos indicativos: (…) II. 
Mitigación: (…) c) Para el año 2020, acorde con la meta-país en 
materia de reducción de emisiones, la Secretaría de Hacienda y 
Crédito Público en coordinación con la Secretaría de Economía 
(...) y la Secretaría de Comunicaciones y Transportes, deberán 
haber generado en forma gradual un sistema de subsidios que 
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promueva las mayores ventajas del uso de combustibles no 
fósiles, la eficiencia energética y el transporte público 
sustentable con relación al uso de los combustibles fósiles; 

 

 

La movilidad sustentable en la planeación nacional 
El cambio de administración federal en 2018 vuelve a abrir una ventana de oportunidad para la 

implementación de una política mucho más efectiva de movilidad urbana que la que impulsó la 

administración anterior. El balance de la gestión del gobierno federal 2013-2018 fue la constitución 

de un marco regulatorio, institucional y de planeación medianamente sólido, pero con pocos 

instrumentos y poco presupuesto. 

PND y PNDU 2013-2018 
En el Programa Nacional de Desarrollo 2013-201817 (PND), la estrategia 2.5.1 señalaba “Transitar 

hacia un Modelo de Desarrollo Urbano Sustentable e Inteligente que procure vivienda digna para los 

mexicanos”, una de las líneas de acción fue “Fomentar una movilidad urbana sustentable con apoyo 

de proyectos de transporte público y masivo, y que promueva el uso de transporte no motorizado”.  

Asimismo, la Estrategia 4.4.3.  indicaba “Fortalecer la política nacional de cambio climático y cuidado 

al medio ambiente para transitar hacia una economía competitiva, sustentable, resiliente y de bajo 

carbono”, una de las líneas de acción para lograrlo fue “Contribuir a mejorar la calidad del aire, y 

reducir emisiones de compuestos de efecto invernadero mediante combustibles más eficientes, 

programas de movilidad sustentable y la eliminación de los apoyos ineficientes a los usuarios de los 

combustibles fósiles”. 

Finalmente, la Estrategia 4.9.1. buscaba “Modernizar, ampliar y conservar la infraestructura de los 

diferentes modos de transporte, así como mejorar su conectividad bajo criterios estratégicos y de 

eficiencia”, para lo cual establecía las siguientes líneas de acción relevantes al tema de movilidad: 

“Transporte urbano masivo 

- Mejorar la movilidad de las ciudades mediante sistemas de transporte urbano masivo, 

congruentes con el desarrollo urbano sustentable, aprovechando las tecnologías para 

optimizar el desplazamiento de las personas. 

- Fomentar el uso del transporte público masivo mediante medidas complementarias de 

transporte peatonal, de utilización de bicicletas y racionalización del uso del automóvil.” 

Por su parte, en el Programa Nacional de Desarrollo Urbano 2014-201818 (PNDU), se establecía en 

su objetivo 4 “Impulsar una política de movilidad sustentable que garantice la calidad, 

 
17 Ver http://www.dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5299465&fecha=20/05/2013 
18 Ver http://dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5342867&fecha=30/04/2014 

http://www.dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5299465&fecha=20/05/2013
http://dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5342867&fecha=30/04/2014
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disponibilidad, conectividad y accesibilidad de los viajes urbanos”. Las estrategias señaladas para 

lograrlo fueron: 

“Estrategia 4.1. Consolidar el marco institucional y normativo nacional que facilite la 

implementación de la política de movilidad urbana sustentable. 

Estrategia 4.2. Fortalecer y ampliar las capacidades técnicas de las administraciones locales 

para la planeación, gestión y ejecución de proyectos de movilidad sustentable. 

Estrategia 4.3 Promover una cultura de la movilidad urbana sustentable. 

Estrategia 4.4 Promover la coordinación intersectorial para el impulso de obras y proyectos 

de movilidad urbana. 

Estrategia 4.5. Generar información e indicadores útiles para la toma de decisiones en 

materia de movilidad a nivel gubernamental, social y privado.” 

Así mismo, en el PNDU se estableció el indicador 5 “Porcentaje de recursos destinados a estudios y 

proyectos de infraestructura peatonal, ciclista y/o de transporte público en relación al total de los 

recursos ejercidos en proyectos de movilidad urbana e infraestructura vial de los Fondos del Ramo 

23 (Provisiones Salariales y Económicas) y Ramo 33 (Aportaciones Federales para Entidades 

Federativas y Municipios)”. 

Proyecto de PND 2019-2024 
El actual proyecto de Plan Nacional de Desarrollo19 establece ejes transversales y generales que 

engloban los objetivos del plan.  

1. Ejes transversales 

Entre los tres ejes transversales, solo hay referencias a la movilidad sustentable en el tercero, y en 

ambos casos hay pequeñas referencias a la mitigación de gases de efecto invernadero. 

Eje Criterios 

III.3 Eje transversal 3 “Territorio y 
desarrollo sostenible” 

2. Toda política pública deberá contemplar, entre sus 
diferentes consideraciones, la vulnerabilidad ante el 
cambio climático, el fortalecimiento de la resiliencia y las 
capacidades de adaptación y mitigación, especialmente si 
impacta a las poblaciones o regiones más vulnerables. 
 

3. En los casos que resulte aplicable, la determinación de 
las opciones de política pública deberá favorecer el uso de 
tecnologías bajas en carbono y fuentes de generación de 
energía renovable; la reducción de la emisión de 
contaminantes a la atmósfera, el suelo y el agua, así como 
la conservación y el aprovechamiento sustentable de los 
recursos naturales. 

 
19 Publicado en la Gaceta Parlamentaria del 30 de abril de 2019, disponible en 
http://gaceta.diputados.gob.mx/PDF/64/2019/abr/20190430-XVIII-1.pdf 

http://gaceta.diputados.gob.mx/PDF/64/2019/abr/20190430-XVIII-1.pdf
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2. Ejes generales 

El proyecto de PND plantea tres ejes generales: 

Eje Objetivos 

1. Justicia y Estado de Derecho - 

2. Bienestar. 

• Objetivo: Garantizar el 
ejercicio efectivo de los 
derechos económicos, 
sociales, culturales y 
ambientales, con énfasis en 
la reducción de brechas de 
desigualdad y condiciones 
de vulnerabilidad y 
discriminación en 
poblaciones y territorios. 

• Indicador E2.A: Número de 
personas que abandona la 
situación de pobreza, de 
acuerdo con la metodología 
multidimensional20. 
o Línea base: No aplica 
o Meta 2024: 20 millones 

de personas 

• Objetivo 2.4 Promover y garantizar el acceso efectivo, 
universal y gratuito de la población a los servicios de salud, 
la asistencia social y los medicamentos, bajo los principios de 
participación social, competencia técnica, calidad médica, 
pertinencia cultural y trato no discriminatorio 
o Sin indicador relativo a movilidad. 
o Estrategia 2.4.8 Diseñar y operar políticas públicas 

articuladas para prevenir, controlar y reducir las 
enfermedades crónicas no transmisibles (ECNT), 
principalmente diabetes, enfermedades cardiovasculares 
y cáncer, a lo largo de todas las etapas del ciclo de vida. 

 

• Objetivo 2.5 Garantizar el derecho a un medio ambiente 
sano con enfoque de sostenibilidad de los ecosistemas, la 
biodiversidad, el patrimonio y los paisajes bioculturales. 
o Sin indicador relativo a movilidad. 
o Estrategia 2.5.8 Promover la gestión, regulación y 

vigilancia para prevenir y controlar la contaminación y la 
degradación ambiental. 

 
20 Revisar la metodología para la medición multidimensional de la pobreza de Coneval 
https://www.coneval.org.mx/InformesPublicaciones/InformesPublicaciones/Documents/Metodologia-
medicion-multidimensional-3er-edicion.pdf  
Usa el indicador Grado de accesibilidad a carretera pavimentada. La construcción del grado de accesibilidad 
a carretera pavimentada se elaboró con los siguientes elementos. La metodología para generar el indicador 
de grado de accesibilidad a carretera pavimentada considera tres componentes, los cuales se construyeron a 
partir de los elementos anteriores: 
a) La distancia tridimensional desde las localidades hasta la carretera pavimentada, la cual contempla las 
pendientes del terreno, el tipo de uso de suelo y la cobertura vegetal como elementos que repercuten en la 
proximidad. Este componente es el principal factor, ya que determina la cercanía o lejanía de las localidades 
a la carretera pavimentada, como un elemento potencial para acceder a oportunidades que se distribuyen 
en los territorios. 
b) La disponibilidad de transporte público, el cual es un factor que posibilita el uso o no de la carretera 
pavimentada y permite la movilidad de la población. 
c) El tiempo promedio de traslado hacia los centros de servicio es un aspecto relevante ya que la 
accesibilidad a la carretera pavimentada facilita a la población acceder a servicios de salud, educación y 
abastecimiento, además del empleo, que tienden a concentrarse en las localidades de más de 15,000 
habitantes. 

https://www.coneval.org.mx/InformesPublicaciones/InformesPublicaciones/Documents/Metodologia-medicion-multidimensional-3er-edicion.pdf
https://www.coneval.org.mx/InformesPublicaciones/InformesPublicaciones/Documents/Metodologia-medicion-multidimensional-3er-edicion.pdf
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• Objetivo 2.7 Promover y apoyar el acceso a una vivienda 
adecuada y accesible, en un entorno ordenado y sostenible. 
o Sin indicador relativo a movilidad. 
o Estrategia 2.7.2 Impulsar la producción de vivienda en sus 

diferentes modalidades con un enfoque de sostenibilidad 
y resiliencia, así como mejorar las condiciones de 
accesibilidad, habitabilidad y el acceso a los servicios 
básicos y la conectividad. 

 

• Objetivo 2.8 Fortalecer la rectoría y vinculación del 
ordenamiento territorial y ecológico de los asentamientos 
humanos y de la tenencia de la tierra, mediante el uso 
racional y equilibrado del territorio, promoviendo la 
accesibilidad y la movilidad eficiente. 
o Indicador 2.8.1: Eficiencia en el uso del suelo: relación 

entre la tasa de consumo de suelo y la tasa de 
crecimiento de la población urbana. 
Línea base (2017): 2.25 
Meta 2024: 2.25 

o Estrategia 2.8.1 Promover acciones de planeación de 
carácter regional, estatal, metropolitano, municipal y 
comunitario en materia de desarrollo urbano y 
ordenamiento territorial y ecológico con criterios de 
sostenibilidad, accesibilidad, de mitigación y adaptación 
al cambio climático, asegurando la participación de los 
tres órdenes de gobierno, los sectores social, privado y la 
academia, así como los pueblos y comunidades indígenas. 

o Estrategia 2.8.2 Realizar intervenciones integrales que 
mejoren las condiciones de habitabilidad, accesibilidad y 
movilidad de los asentamientos humanos, el goce y la 
producción social de los espacios públicos y comunes 
con diseño universal. 

o Estrategia 2.8.3 Fomentar, junto con los gobiernos 
locales, esquemas de impulso a la movilidad accesible y 
sostenible priorizando los modos de transporte público 
eficientes y bajos en emisiones, así como la movilidad 
no motorizada. 

 

• Objetivo 2.10 Garantizar la cultura física y la práctica del 
deporte como medios para el desarrollo integral de las 
personas y la integración de las comunidades. 
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o Indicador 2.10.1: Población de 18 años y más activa 
físicamente en el agregado urbano de 32 ciudades de 100 
mil y más habitantes. 
Mujeres: Línea base 2018: 35.6%, Meta 2024: 35.6% 
Hombres: Línea base 2018: 48.4%, Meta 2024: 48.4% 

o Sin estrategia relacionada con movilidad. 
 

3. Desarrollo económico 

• Objetivo: Incrementar la 
productividad y promover 
un uso eficiente y 
responsable de los recursos 
para contribuir a un 
crecimiento económico 
equilibrado que garantice un 
desarrollo igualitario, 
incluyente, sostenible y a lo 
largo de todo el territorio. 

• Sin indicadores relacionados 
con movilidad. 

 

• Objetivo 3.5 Establecer una política energética soberana, 
sostenible, baja en emisiones y eficiente para garantizar la 
accesibilidad, calidad y seguridad energética. 
o Sin indicador relativo a movilidad. 
o Estrategia 3.5.4 Orientar el uso de los hidrocarburos para 

elaborar productos con mayor valor agregado, 
promoviendo el uso de técnicas de eficiencia energética. 

o Estrategia 3.5.5 Asegurar el abasto sostenible de 
energéticos de calidad a las personas consumidoras, a 
precios accesibles. 
 

• Objetivo 3.6 Desarrollar de manera transparente, una red de 
comunicaciones y transportes accesible, segura, eficiente, 
sostenible, incluyente y moderna, con visión de desarrollo 
regional y de redes logísticas que conecte a todas las 
personas, facilite el traslado de bienes y servicios, y que 
contribuya a salvaguardar la seguridad nacional.  
o Sin indicador relativo a movilidad. 
o Estrategia 3.6.1 Contar con una red carretera segura y 

eficiente que conecte centros de población, puertos, 
aeropuertos, centros logísticos y de intercambio modal, 
conservando su valor patrimonial. 

o Estrategia 3.6.3 Desarrollar una infraestructura de 
transporte accesible, con enfoque multimodal 
(ferroviario, aeroportuario, transporte marítimo, 
transporte masivo), sostenible, a costos competitivos y 
accesibles que amplíe la cobertura del transporte 
nacional y regional. 

 

• Objetivo 3.10 Fomentar un desarrollo económico que 
promueva la reducción de emisiones de gases y compuestos 
de efecto invernadero y la adaptación al cambio climático 
para mejorar la calidad de vida de la población. 
o Indicador 3.10.1: emisiones de dióxido de carbono (CO2) 

por las actividades de quema de combustibles fósiles por 
dólar por paridad de poder de compra (PIB PPP). 
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Línea base (2016): 0.21 kilogramos de CO2 por quema de 
combustibles fósiles por dólar por paridad de poder de 
compra. 
Meta 2024: 0.13 
 

o Estrategia 3.10.1 Promover políticas para la reducción de 
emisiones de gases y compuestos de efecto invernadero 
en sectores productivos, así como promover y conservar 
sumideros de carbono. 

o Estrategia 3.10.2 Promover la inversión pública y 
fomentar la transferencia de otras fuentes de 
financiamiento para invertir en medidas de mitigación y 
adaptación al cambio climático. 

o Estrategia 3.10.3 Fomentar instrumentos económicos y 
de mercado que impulsen la reducción de emisiones de 
gases y compuestos de efecto invernadero en sectores 
estratégicos. 

o Estrategia 3.10.4 Promover el desarrollo de capacidades 
institucionales para la planeación, diseño, ejecución, 
comunicación y evaluación de medidas de mitigación y 
adaptación al cambio climático. 

 

 

Alineamiento entre PND y ODS 
El PND hace en sus páginas finales el alineamiento entre sus objetivos y los 17 ODS, sin embargo ese 

ejercicio es demasiado general y no permite los análisis más precisos que requiere la 

implementación efectiva de ambos instrumentos. En este ejercicio comparativo se usará primero 

un comparativo directo entre los objetivos de ambos documentos relativos a la movilidad 

sustentable. El segundo ejercicio se hará comparando ambos con las áreas temáticas definidas al 

principio de este documento, a fin de analizar el impacto en cada uno de los subsectores que 

conforman la movilidad sustentable. 

Comparativo directo 
Se usarán para la comparación los indicadores definidos por el CTEODS para los ODS21. En algunos 

casos estos indicadores no existen todavía22, están en proceso de construcción de acuerdo con una 

agenda basada en tres entregas progresivas. De las 11 metas de los ODS relacionadas con movilidad, 

en todas existen estrategias dentro del proyecto de PND, aunque en pocos casos el PND profundiza 

 
21 Ver http://agenda2030.mx/ODSopc.html?ti=N&lang=es#/massive 
22 Ver https://www.gob.mx/agenda2030/documentos/estrategia-nacional-para-la-puesta-en-marcha-de-la-
agenda-2030 

http://agenda2030.mx/ODSopc.html?ti=N&lang=es#/massive
https://www.gob.mx/agenda2030/documentos/estrategia-nacional-para-la-puesta-en-marcha-de-la-agenda-2030
https://www.gob.mx/agenda2030/documentos/estrategia-nacional-para-la-puesta-en-marcha-de-la-agenda-2030
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demasiado, es omiso o incluso propone algo contrario. En la siguiente sección se profundizará en 

este análisis. 

 Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
* En proceso de generación 
y/o publicación 

1 3.4 Reducir en un tercio la 
mortalidad prematura por 
enfermedades no 
transmisibles 

Estrategia 2.4.8 Diseñar y 
operar políticas públicas 
articuladas para prevenir, 
controlar y reducir las 
enfermedades crónicas no 
transmisibles (ECNT), 
principalmente diabetes, 
enfermedades 
cardiovasculares y cáncer, a 
lo largo de todas las etapas 
del ciclo de vida. 
 
Objetivo 2.10 Garantizar la 
cultura física y la práctica del 
deporte como medios para 
el desarrollo integral de las 
personas y la integración de 
las comunidades, pero sin 
estrategia relacionada con 
movilidad. 
 

ODS 3.4.1 Tasa de 
mortalidad atribuida a las 
enfermedades 
cardiovasculares, el cáncer, 
la diabetes o las 
enfermedades respiratorias 
crónicas* 
 
PND 2.10.1: Población de 18 
años y más activa 
físicamente en el agregado 
urbano de 32 ciudades de 
100 mil y más habitantes. 

2 3.6 Para 2020, reducir a la 
mitad el número de muertes 
y lesiones causadas por 
accidentes de tráfico en el 
mundo. 

Estrategia 3.6.1 Contar con 
una red carretera segura y 
eficiente que conecte 
centros de población, 
puertos, aeropuertos, 
centros logísticos y de 
intercambio modal, 
conservando su valor 
patrimonial. 
 

ODS 3.6.1 Tasa de 
mortalidad por lesiones 
debidas a accidentes de 
tráfico* 
 
PND No hay indicador 

3 3.9 Reducir 
considerablemente el 
número de muertes y 
enfermedades causadas por 
productos químicos 
peligrosos y por la polución y 

Estrategia 2.5.8 Promover la 
gestión, regulación y 
vigilancia para prevenir y 
controlar la contaminación y 
la degradación ambiental. 

ODS 3.9.1 Tasa de 
mortalidad atribuida a la 
contaminación de los 
hogares y del aire ambiente* 
 
PND No hay indicador 
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contaminación del aire, el 
agua y el suelo. 
 

4 7.3 Para 2030, duplicar la 
tasa mundial de mejora de la 
eficiencia energética. 

Estrategia 3.5.4 Orientar el 
uso de los hidrocarburos 
para elaborar productos con 
mayor valor agregado, 
promoviendo el uso de 
técnicas de eficiencia 
energética. 
 

ODS 7.3.1 Intensidad 
energética medida en 
función de la energía 
primaria y el PIB. 
 
PND No hay indicador 

5 9.1 Desarrollar 
infraestructuras fiables, 
sostenibles, resilientes y de 
calidad, incluidas las 
infraestructuras regionales y 
transfronterizas, para apoyar 
el desarrollo económico y el 
bienestar humano, con 
especial hincapié en el 
acceso asequible y 
equitativo para todos. 
 

Estrategia 3.6.1 Contar con 
una red carretera segura y 
eficiente que conecte 
centros de población, 
puertos, aeropuertos, 
centros logísticos y de 
intercambio modal, 
conservando su valor 
patrimonial. 
 
Estrategia 3.6.3 Desarrollar 
una infraestructura de 
transporte accesible, con 
enfoque multimodal 
(ferroviario, aeroportuario, 
transporte marítimo, 
transporte masivo), 
sostenible, a costos 
competitivos y accesibles 
que amplíe la cobertura del 
transporte nacional y 
regional. 
 

ODS 9.1.1 Proporción de 
personas que habitan áreas 
rurales cuyo perímetro se 
encuentra a menos de 2 km 
de una carretera transitable 
todo el año. 
 
ODS 9.1.2 Volumen de 
transporte de pasajeros y 
carga, desglosado por medio 
de transporte* 
 
PND No hay indicador 

6 11.2 Proporcionar acceso a 
sistemas de transporte 
seguros, asequibles, 
accesibles y sostenibles para 
todos y mejorar la seguridad 
vial, mediante la ampliación 
de transporte público. 

Estrategia 2.8.3 Fomentar, 
junto con los gobiernos 
locales, esquemas de 
impulso a la movilidad 
accesible y sostenible 
priorizando los modos de 
transporte público 
eficientes y bajos en 
emisiones, así como la 
movilidad no motorizada. 

ODS 11.2.1 Proporción de la 
población que tiene fácil 
acceso al transporte público, 
desglosada por sexo, edad y 
personas con discapacidad* 
 
PND No hay indicador 
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7 11.3 Para 2030, aumentar la 
urbanización inclusiva y 
sostenible y 
la capacidad para la 
planificación y la gestión 
participativas, integradas y 
sostenibles de los 
asentamientos humanos en 
todos los países. 

Estrategia 2.7.2 Impulsar la 
producción de vivienda en 
sus diferentes modalidades 
con un enfoque de 
sostenibilidad y resiliencia, 
así como mejorar las 
condiciones de accesibilidad, 
habitabilidad y el acceso a 
los servicios básicos y la 
conectividad. 
 
Estrategia 2.8.1 Promover 
acciones de planeación de 
carácter regional, estatal, 
metropolitano, municipal y 
comunitario en materia de 
desarrollo urbano y 
ordenamiento territorial y 
ecológico con criterios de 
sostenibilidad, accesibilidad, 
de mitigación y adaptación 
al cambio climático (…). 
 
 
 

ODS 11.3.1 Relación entre la 
tasa de consumo de tierras y 
la tasa de crecimiento de la 
población* 
 
PND 2.8.1: Eficiencia en el 
uso del suelo: relación entre 
la tasa de consumo de suelo 
y la tasa de crecimiento de la 
población urbana. 

8 11.6 Reducir el impacto 
ambiental negativo per 
capita de las ciudades, lo 
que incluye prestar especial 
atención a la calidad del aire 
y la gestión de los desechos 
municipales y de otro tipo. 
 

Estrategia 2.5.8 Promover la 
gestión, regulación y 
vigilancia para prevenir y 
controlar la contaminación y 
la degradación ambiental. 
 

ODS 11.6.2 Niveles medios 
anuales de partículas finas 
en suspensión (por ejemplo, 
PM2.5 y PM10) en las 
ciudades (ponderados según 
la población)* 
 
PND No hay indicador 
 

9 11.7 Proporcionar acceso 
universal a zonas verdes y 
espacios públicos seguros, 
inclusivos y accesibles, en 
particular para las mujeres y 
los niños, las personas de 
edad y las personas con 
discapacidad. 

Estrategia 2.8.2 Realizar 
intervenciones integrales 
que mejoren las condiciones 
de habitabilidad, 
accesibilidad y movilidad de 
los asentamientos 
humanos, el goce y la 
producción social de los 
espacios públicos y 

ODS 11.7.1 Proporción 
media de la superficie 
edificada de las ciudades que 
se dedica a espacios abiertos 
para uso público de todos, 
desglosada por sexo, edad y 
personas con discapacidad* 
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comunes con diseño 
universal. 

ODS 11.7.2 Proporción de 
personas que han sido 
víctimas de acoso físico o 
sexual en los últimos 12 
meses, desglosada por sexo, 
edad, grado de discapacidad 
y lugar del hecho* 
 

10 12.c Racionalizar los 
subsidios ineficientes a los 
combustibles fósiles que 
fomentan el consumo 
antieconómico eliminando 
las distorsiones del mercado, 
de acuerdo con las 
circunstancias nacionales, 
incluso mediante la 
reestructuración de los 
sistemas tributarios y la 
eliminación gradual de los 
subsidios perjudiciales, 
cuando existan, para reflejar 
su impacto ambiental, 
teniendo plenamente en 
cuenta las necesidades y 
condiciones específicas de 
los países en desarrollo y 
minimizando los posibles 
efectos adversos en su 
desarrollo, de manera que se 
proteja a los pobres y a las 
comunidades afectadas. 
 

Estrategia 3.5.5 Asegurar el 
abasto sostenible de 
energéticos de calidad a las 
personas consumidoras, a 
precios accesibles. 

ODS 12.c.1 Cuantía de los 
subsidios a los combustibles 
fósiles por unidad de PIB 
(producción y consumo) y en 
proporción al total de los 
gastos nacionales en 
combustibles fósiles* 

11 13.2 Incorporar medidas 
relativas al cambio climático 
en las políticas, estrategias y 
planes nacionales. 

Estrategia 3.10.1 Promover 
políticas para la reducción 
de emisiones de gases y 
compuestos de efecto 
invernadero en sectores 
productivos, así como 
promover y conservar 
sumideros de carbono. 
 
Estrategia 3.10.2 Promover 
la inversión pública y 

ODS No hay indicadores 
relativos a esta meta. Pero 
se usan las metas de Emisión 
nacional de GEI y de carbono 
negro acordadas en el marco 
del Acuerdo de París. 
 
PND 3.10.1: emisiones de 
dióxido de carbono (CO2) 
por las actividades de quema 
de combustibles fósiles por 
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fomentar la transferencia de 
otras fuentes de 
financiamiento para invertir 
en medidas de mitigación y 
adaptación al cambio 
climático. 
 
Estrategia 3.10.3 Fomentar 
instrumentos económicos y 
de mercado que impulsen la 
reducción de emisiones de 
gases y compuestos de 
efecto invernadero en 
sectores estratégicos. 
 
Estrategia 3.10.4 Promover 
el desarrollo de capacidades 
institucionales para la 
planeación, diseño, 
ejecución, comunicación y 
evaluación de medidas de 
mitigación y adaptación al 
cambio climático. 
 

dólar por paridad de poder 
de compra (PIB PPP). 

 

Comparativo por sectores temáticos 
Como se estableció al inicio del documento, en la evaluación del proyecto de PND 2019-2024 es 

necesario considerar el marco legal del país, en el que se inscriben también los ODS, que si bien 

tienen un carácter de ley, las metas solo serán cumplidas en la medida en que estén relacionadas 

con instrumentos legales en el país. Se analizará cada uno de los sectores temáticos, a fin de detectar 

problemas, faltantes y áreas de oportunidad. 

A1. Disponibilidad. Este elemento es sin duda el más importante y se traduce en cobertura del 

sistema de movilidad, lo que conlleva el aumento de oferta de servicios, del volumen de pasajeros 

transportados. El indicador clave es la cobertura en términos de residentes que viven a menos de 

cierta distancia de cada sistema de movilidad, pero no se usa más que para la red carretera. 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
 

Marco regulatorio e institucional 

9.1 Desarrollar 
infraestructuras 
fiables, sostenibles, 
resilientes y de 

Estrategia 3.6.1 
Contar con una red 
carretera segura y 
eficiente que 

ODS 9.1.1 
Proporción de 
personas que 
habitan áreas 

Instituciones responsables 

• Sedatu 

• SCT 
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calidad, incluidas las 
infraestructuras 
regionales y 
transfronterizas, 
para apoyar el 
desarrollo 
económico y el 
bienestar humano, 
con especial 
hincapié en el 
acceso asequible y 
equitativo para 
todos. 
 

conecte centros de 
población, puertos, 
aeropuertos, 
centros logísticos y 
de intercambio 
modal, 
conservando su 
valor patrimonial. 
 
Estrategia 3.6.3 
Desarrollar una 
infraestructura de 
transporte 
accesible, con 
enfoque 
multimodal 
(ferroviario, 
aeroportuario, 
transporte 
marítimo, 
transporte masivo), 
sostenible, a costos 
competitivos y 
accesibles que 
amplíe la cobertura 
del transporte 
nacional y regional. 
 

rurales cuyo 
perímetro se 
encuentra a menos 
de 2 km de una 
carretera 
transitable todo el 
año. 
 
ODS 9.1.2 Volumen 
de transporte de 
pasajeros y carga, 
desglosado por 
medio de 
transporte* 
 
PND No hay 
indicador 

• Gobiernos estatales 

• Gobiernos municipales 
 
Marco regulatorio 

• LGAHOTDU art. 71 fr V. Las políticas y 
programas de Movilidad deberán (…) 
incrementar la oferta de opciones de 
servicios y modos de transporte 
integrados, a los diferentes grupos de 
usuarios, que proporcionen 
disponibilidad, velocidad, densidad y 
accesibilidad universal, que permitan 
reducir la dependencia del uso del 
automóvil particular, aquellas 
innovaciones tecnológicas que permitan 
el uso compartido del automóvil, el uso 
de la motocicleta y desarrollar nuevas 
alternativas al transporte público; 

• LGAHOTDU art. 71 fr IX. Las políticas y 
programas de Movilidad deberán (…) 
aumentar el número de opciones de 
servicios y modos de transporte, por 
medio del fomento de mecanismos para 
el financiamiento de la operación del 
trasporte público; 

• LGAHOTDU art. 74. (…) Los planes o 
programas municipales de Desarrollo 
Urbano, de conurbaciones y de zonas 
metropolitanas (...) privilegiarán la 
dotación y preservación del espacio 
para el tránsito de los peatones y para 
las bicicletas, y criterios de conectividad 
entre vialidades que propicien la 
Movilidad; 
 

11.2 Proporcionar 
acceso a sistemas 
de transporte 
seguros, asequibles, 
accesibles y 
sostenibles para 
todos y mejorar la 
seguridad vial, 
mediante la 
ampliación de 
transporte público. 

Estrategia 2.8.3 
Fomentar, junto 
con los gobiernos 
locales, esquemas 
de impulso a la 
movilidad accesible 
y sostenible 
priorizando los 
modos de 
transporte público 
eficientes y bajos 
en emisiones, así 
como la movilidad 
no motorizada. 
 

ODS 11.2.1 
Proporción de la 
población que tiene 
fácil acceso al 
transporte público, 
desglosada por 
sexo, edad y 
personas con 
discapacidad* 
 
PND No hay 
indicador 
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A2. Calidad. La calidad en los sistemas de movilidad tiene pocas referencias en la ley, una sola 

referencia en los ODS y no está en el proyecto de PND. La importancia de este elemento reside en 

su importancia en la calidad de vida de los usuarios y el confort en los viajes, en los que destinan 

parte importante de su tiempo. 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
 

Marco regulatorio e institucional 

9.1 Desarrollar 
infraestructuras 
fiables, sostenibles, 
resilientes y de 
calidad, incluidas las 
infraestructuras 
regionales y 
transfronterizas, 
para apoyar el 
desarrollo 
económico y el 
bienestar humano, 
con especial 
hincapié en el 
acceso asequible y 
equitativo para 
todos. 
 

- ODS No hay 
indicador 
 
PND No hay 
indicador 

Instituciones responsables 

• SCT 

• Gobiernos estatales 

• Gobiernos municipales 
 
Marco regulatorio 

• LGAHOTDU art. 71 fr IV. Las políticas y 
programas de Movilidad deberán (…) 
promover la innovación tecnológica de 
punta, para almacenar, procesar y 
distribuir información que permita contar 
con nuevos sistemas, aplicaciones y 
servicios que contribuyan a una gestión 
eficiente, así como a la reducción de las 
externalidades negativas en la materia; 

• LGAHOTDU art. 75 fr VIII. (…) Se 
promoverá la adecuación de los 
reglamentos municipales que garanticen 
comodidad y seguridad en el Espacio 
Público, sobre todo para los peatones, 
con una equidad entre los espacios 
edificables y los no edificables; 

• LGAHOTDU art. 75 fr X. (…) Se 
establecerán los lineamientos para que el 
diseño y traza de vialidades en los Centros 
de Población asegure su continuidad, 
procurando una cantidad mínima de 
intersecciones, que fomente la Movilidad, 
de acuerdo a las características 
topográficas y culturales de cada región; 

• LGAHOTDU art. 75 fr XI. (…) Se deberá 
asegurar (…) la calidad formal e imagen 
urbana (…); 
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A3. Accesibilidad. El marco regulatorio y de planeación es relativamente sólido respecto a la 

accesibilidad. 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
 

Marco regulatorio e institucional 

9.1 Desarrollar 
infraestructuras 
fiables, sostenibles, 
resilientes y de 
calidad, incluidas las 
infraestructuras 
regionales y 
transfronterizas, 
para apoyar el 
desarrollo 
económico y el 
bienestar humano, 
con especial 
hincapié en el 
acceso asequible y 
equitativo para 
todos. 
 

Estrategia 3.6.3 
Desarrollar una 
infraestructura de 
transporte 
accesible, con 
enfoque 
multimodal 
(ferroviario, 
aeroportuario, 
transporte 
marítimo, 
transporte masivo), 
sostenible, a costos 
competitivos y 
accesibles que 
amplíe la cobertura 
del transporte 
nacional y regional. 
 

ODS 11.2.1 
Proporción de la 
población que tiene 
fácil acceso al 
transporte público, 
desglosada por 
sexo, edad y 
personas con 
discapacidad 
 
PND No hay 
indicador 

Instituciones responsables 

• Sedatu 

• Gobiernos estatales 

• Gobiernos municipales 
 
Marco regulatorio 

• LGAHOTDU art. 71 fr I. Las políticas y 
programas de Movilidad deberán 
procurar la accesibilidad universal de las 
personas, garantizando la máxima 
interconexión entre vialidades, medios de 
transporte, rutas y destinos, priorizando 
la movilidad peatonal y no motorizada. 

• LGAHOTDU art. 75 fr III. (…) Se deberá 
asegurar la accesibilidad universal y libre 
circulación de todas las personas, 
promoviendo espacios públicos que 
sirvan como transición y conexión entre 
barrios y fomenten la pluralidad y la 
cohesión social; 
 

• LGIPD Art. 16. Las personas con 
discapacidad tienen derecho a la 
accesibilidad universal (…), por lo que se 
deberán emitir normas, lineamientos y 
reglamentos que garanticen la 
accesibilidad obligatoria en instalaciones 
públicas o privadas, que les permita el 
libre desplazamiento en condiciones 
dignas y seguras. 

• LGIPD Art. 19. La Secretaría de 
Comunicaciones y Transportes 
promoverá el derecho de las personas con 
discapacidad, sin discriminación de 
ningún tipo, al acceso al transporte, los 
sistemas y las tecnologías de la 
información y las comunicaciones, 
particularmente aquellas que contribuyan 
a su independencia y desarrollo integral. 

11.2 Proporcionar 
acceso a sistemas 
de transporte 
seguros, asequibles, 
accesibles y 
sostenibles para 
todos y mejorar la 
seguridad vial, 
mediante la 
ampliación de 
transporte público. 
 

- 

11.7 Proporcionar 
acceso universal a 
zonas verdes y 
espacios públicos 
seguros, inclusivos y 
accesibles, en 
particular para las 
mujeres y los niños, 

Estrategia 2.8.2 
Realizar 
intervenciones 
integrales que 
mejoren las 
condiciones de 
habitabilidad, 
accesibilidad y 
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las personas de 
edad y las personas 
con discapacidad. 

movilidad de los 
asentamientos 
humanos, el goce y 
la producción social 
de los espacios 
públicos y comunes 
con diseño 
universal. 

Para estos efectos, realizará las siguientes 
acciones: 
I. Establecer mecanismos de 

coordinación con autoridades 
competentes y empresas privadas, a 
fin de elaborar normas y programas 
que garanticen a las personas con 
discapacidad, la accesibilidad, 
seguridad, comodidad, calidad y 
funcionalidad en los medios de 
transporte público aéreo, terrestre y 
marítimo; 

II. Promover que en la concesión del 
servicio de transporte público aéreo, 
terrestre o marítimo, las unidades e 
instalaciones garanticen a las personas 
con discapacidad la accesibilidad para 
el desplazamiento y los servicios, 
incluyendo especificaciones técnicas y 
antropométricas, apoyos técnicos o 
humanos y personal capacitado; 

 

 

A4. Asequibilidad. El marco regulatorio solo hace referencia a la asequibilidad respecto de personas 

con discapacidad. Las ODS establece este criterio en dos metas, sin embargo no se establece ningún 

indicador explícito. 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
 

Marco regulatorio e institucional 

9.1 Desarrollar 
infraestructuras 
fiables, sostenibles, 
resilientes y de 
calidad, incluidas las 
infraestructuras 
regionales y 
transfronterizas, 
para apoyar el 
desarrollo 
económico y el 
bienestar humano, 
con especial 
hincapié en el 
acceso asequible y 

Estrategia 3.6.3 
Desarrollar una 
infraestructura de 
transporte 
accesible, con 
enfoque 
multimodal 
(ferroviario, 
aeroportuario, 
transporte 
marítimo, 
transporte masivo), 
sostenible, a costos 
competitivos y 
accesibles que 

ODS No hay 
indicador 
 
PND No hay 
indicador 

Instituciones responsables 

• SHCP 

• SCT 

• Gobiernos estatales 

• Gobiernos municipales 
 
Marco regulatorio 

• LGIPD Art. 19 fr. V. La Secretaría de 
Comunicaciones y Transportes (…) 
realizará las siguientes acciones: (…) 
Promover convenios con los 
concesionarios del transporte público a 
fin de que las personas con discapacidad 
gocen de descuentos en las tarifas de los 
servicios de transporte público. 
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equitativo para 
todos. 
 
11.2 Proporcionar 
acceso a sistemas 
de transporte 
seguros, 
asequibles, 
accesibles y 
sostenibles para 
todos y mejorar la 
seguridad vial, 
mediante la 
ampliación de 
transporte público. 

amplíe la cobertura 
del transporte 
nacional y regional. 
 

 

 

A5. Cercanía. La importancia clave de las ciudades compactas se ve reflejado en la nueva 

LGAHOTDU, pero ni en los ODS ni en el PND queda claro en ninguna de sus metas. Los indicadores 

resultan bastante eficaces para cumplir con el objetivo de medir este elemento. 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
 

Marco regulatorio e institucional 

11.3 Para 2030, 
aumentar la 
urbanización 
inclusiva y 
sostenible y 
la capacidad para la 
planificación y la 
gestión 
participativas, 
integradas y 
sostenibles de los 
asentamientos 
humanos en 
todos los países. 

Estrategia 2.7.2 
Impulsar la 
producción de 
vivienda en sus 
diferentes 
modalidades con un 
enfoque de 
sostenibilidad y 
resiliencia, así como 
mejorar las 
condiciones de 
accesibilidad, 
habitabilidad y el 
acceso a los 
servicios básicos y 
la conectividad. 
 
Estrategia 2.8.1 
Promover acciones 
de planeación de 
carácter regional, 
estatal, 

ODS 11.3.1 Relación 
entre la tasa de 
consumo de tierras 
y la tasa de 
crecimiento de la 
población* 
 
PND 2.8.1: 
Eficiencia en el uso 
del suelo: relación 
entre la tasa de 
consumo de suelo y 
la tasa de 
crecimiento de la 
población urbana. 

Instituciones responsables 

• Sedatu 

• Salud 

• SCT 
 
Marco regulatorio 

• LGAHOTDU art. 71 fr III. Las políticas y 
programas de Movilidad deberán 
promover los usos del suelo mixtos, la 
distribución jerárquica de equipamientos, 
favorecer una mayor flexibilidad en las 
alturas y densidades de las edificaciones 
y evitar la imposición de cajones de 
estacionamiento; 

• LGAHOTDU art. 71 fr VI. Las políticas y 
programas de Movilidad deberán (…) 
implementar políticas y acciones de 
movilidad residencial que faciliten la 
venta, renta, o intercambio de inmuebles, 
para una mejor interrelación entre el 
lugar de vivienda, el empleo y demás 
satisfactores urbanos, tendientes a 
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metropolitano, 
municipal y 
comunitario en 
materia de 
desarrollo urbano y 
ordenamiento 
territorial y 
ecológico con 
criterios de 
sostenibilidad, 
accesibilidad, de 
mitigación y 
adaptación al 
cambio climático 
(…). 
 
 
 

disminuir la distancia y frecuencia de los 
traslados y hacerlos más eficientes; 

• LGAHOTDU art. 75 fr IX (…) Se deberán 
definir los instrumentos, públicos o 
privados, que promuevan la creación de 
espacios públicos de dimensiones 
adecuadas para integrar barrios, de tal 
manera que su ubicación y beneficios 
sean accesibles a distancias peatonales 
para sus habitantes; 

 

A6. Seguridad. La seguridad en la movilidad no está reflejada ni en el marco regulatorio nacional ni 

en el proyecto de PND. No obstante, establecen dos referencias y un indicador aplicable 

parcialmente al sistema de movilidad. 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
 

Marco regulatorio e institucional 

11.2 Proporcionar 
acceso a sistemas 
de transporte 
seguros, asequibles, 
accesibles y 
sostenibles para 
todos y mejorar la 
seguridad vial, 
mediante la 
ampliación de 
transporte público. 
 
11.7 Proporcionar 
acceso universal a 
zonas verdes y 
espacios públicos 
seguros, inclusivos 
y accesibles, en 
particular para las 

Estrategia 2.8.2 
Realizar 
intervenciones 
integrales que 
mejoren las 
condiciones de 
habitabilidad, 
accesibilidad y 
movilidad de los 
asentamientos 
humanos, el goce y 
la producción social 
de los espacios 
públicos y comunes 
con diseño 
universal. 

ODS 11.7.2 
Proporción de 
personas que han 
sido víctimas de 
acoso físico o sexual 
en los últimos 12 
meses, desglosada 
por sexo, edad, 
grado de 
discapacidad y lugar 
del hecho* 
 

Instituciones responsables 

• Sedatu 

• Salud 

• SCT 
 
Marco regulatorio 

• LGAHOTDU art. 71 fr VIII. Las políticas y 
programas de Movilidad deberán (…) 
promover el acceso de mujeres y niñas a 
espacios públicos y transporte de calidad, 
seguro y eficiente, incluyendo acciones 
para eliminar la violencia basada en 
género y el acoso sexual; 
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mujeres y los niños, 
las personas de 
edad y las personas 
con discapacidad. 
 

 

A7. Logística de carga. Las referencias al transporte de carga son muy generales y no hay 

indicadores de medición. 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
 

Marco regulatorio e institucional 

9.1 Desarrollar 
infraestructuras 
fiables, sostenibles, 
resilientes y de 
calidad, incluidas las 
infraestructuras 
regionales y 
transfronterizas, 
para apoyar el 
desarrollo 
económico y el 
bienestar humano, 
con especial 
hincapié en el 
acceso asequible y 
equitativo para 
todos. 
 

Estrategia 3.6.3 
Desarrollar una 
infraestructura de 
transporte 
accesible, con 
enfoque 
multimodal 
(ferroviario, 
aeroportuario, 
transporte 
marítimo, 
transporte masivo), 
sostenible, a costos 
competitivos y 
accesibles que 
amplíe la cobertura 
del transporte 
nacional y regional. 
 

- Instituciones responsables 

• Sedatu 

• Salud 

• SCT 
 
Marco regulatorio 

• LGAHOTDU art. 71 fr XI. Las políticas y 
programas de Movilidad deberán (…) 
promover políticas que integren al 
transporte de carga (…); 
 

 

B1. Cambio climático. El cambio climático está fuertemente presente en la regulación a través de la 

LGCC y tanto los ODS como el proyecto de PND le dan una gran importancia, y es abordado de 

diferentes maneras (consumo, tecnología de vehículos/motores). Los compromisos relativos al 

Acuerdo de París son los indicadores más  precisos. 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
 

Marco regulatorio e institucional 

7.3 Para 2030, 
duplicar la tasa 
mundial de mejora 
de la eficiencia 
energética. 

Estrategia 3.5.4 
Orientar el uso de 
los hidrocarburos 
para elaborar 
productos con 

ODS 7.3.1 
Intensidad 
energética medida 
en función de la 

Instituciones responsables 

• Semarnat 

• Sedatu 

• SCT 
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mayor valor 
agregado, 
promoviendo el uso 
de técnicas de 
eficiencia 
energética. 
 

energía primaria y 
el PIB. 
 
PND No hay 
indicador 
 
Agenda 2030: 
No hay indicador 
relacionado con 
movilidad. 
 

 
Marco regulatorio 

• LGCC. Art. 33 fr. II. Los objetivos de las 
políticas públicas para la mitigación son: 
(…) reducir las emisiones nacionales, a 
través de políticas y programas, que 
fomenten la transición a una economía 
sustentable, competitiva y de bajas 
emisiones en carbono (…); 

• LGCC. Art. 33 fr. XII. Los objetivos de las 
políticas públicas para la mitigación son: 
(…) promover el incremento del 
transporte público, masivo y con altos 
estándares de eficiencia, privilegiando la 
sustitución de combustibles fósiles y el 
desarrollo de sistemas de transporte 
sustentable urbano y suburbano, público 
y privado; 

• LGCC. Art. 34 fr. II.. Para reducir las 
emisiones, las dependencias y entidades 
de la administración pública federal, las 
Entidades Federativas y los Municipios, en 
el ámbito de su competencia, 
promoverán el diseño y la elaboración de 
políticas y acciones de mitigación 
asociadas a los sectores 
correspondientes, considerando las 
disposiciones siguientes: (…) Reducción 
de emisiones en el Sector Transporte: 
a) Promover la inversión en la 

construcción de ciclovías o 
infraestructura de transporte no 
motorizado, así como la 
implementación de reglamentos de 
tránsito que promuevan el uso de la 
bicicleta. 

b) Diseñar e implementar sistemas de 
transporte público integrales, y 
programas de movilidad sustentable 
en las zonas urbanas o conurbadas 
para disminuir los tiempos de 
traslado, el uso de automóviles 

9.1 Desarrollar 
infraestructuras 
fiables, sostenibles, 
resilientes y de 
calidad, incluidas las 
infraestructuras 
regionales y 
transfronterizas, 
para apoyar el 
desarrollo 
económico y el 
bienestar humano, 
con especial 
hincapié en el 
acceso asequible y 
equitativo para 
todos. 
 

Estrategia 3.6.1 
Contar con una red 
carretera segura y 
eficiente que 
conecte centros de 
población, puertos, 
aeropuertos, 
centros logísticos y 
de intercambio 
modal, 
conservando su 
valor patrimonial. 
 
Estrategia 3.6.3 
Desarrollar una 
infraestructura de 
transporte 
accesible, con 
enfoque 
multimodal 
(ferroviario, 
aeroportuario, 
transporte 
marítimo, 
transporte masivo), 
sostenible, a costos 
competitivos y 
accesibles que 
amplíe la cobertura 
del transporte 
nacional y regional. 
 

ODS 9.1.2 Volumen 
de transporte de 
pasajeros y carga, 
desglosado por 
medio de 
transporte* 
 
PND No hay 
indicador 
 
Agenda 2030: 
No hay un indicador 
adicional 
relacionado con 
cambio climático. 
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11.2 Proporcionar 
acceso a sistemas 
de transporte 
seguros, asequibles, 
accesibles y 
sostenibles para 
todos y mejorar la 
seguridad vial, 
mediante la 
ampliación de 
transporte público. 

Estrategia 2.8.3 
Fomentar, junto 
con los gobiernos 
locales, esquemas 
de impulso a la 
movilidad accesible 
y sostenible 
priorizando los 
modos de 
transporte público 
eficientes y bajos 
en emisiones, así 
como la movilidad 
no motorizada. 
 

ODS 11.2.1 
Proporción de la 
población que tiene 
fácil acceso al 
transporte público, 
desglosada por 
sexo, edad y 
personas con 
discapacidad* 
 
PND No hay 
indicador 
 
Agenda 2030: 
No hay un indicador 
adicional 
relacionado con 
cambio climático. 
 

particulares, los costos de 
transporte, el consumo energético, 
la incidencia de enfermedades 
respiratorias y aumentar la 
competitividad de la economía 
regional. 

c) Elaborar e instrumentar planes y 
programas de desarrollo urbano que 
comprendan criterios de eficiencia 
energética y mitigación de emisiones 
directas e indirectas, generadas por 
los desplazamientos y servicios 
requeridos por la población, 
evitando la dispersión de los 
asentamientos humanos y 
procurando aprovechar los espacios 
urbanos vacantes en las ciudades. 

d) Crear mecanismos que permitan 
mitigar emisiones directas e 
indirectas relacionadas con la 
prestación de servicios públicos, 
planeación de viviendas, 
construcción y operación de edificios 
públicos y privados, comercios e 
industrias. 

e) Establecer programas que 
promuevan el trabajo de oficina en 
casa, cuidando aspectos de 
confidencialidad, a fin de reducir 
desplazamientos y servicios de los 
trabajadores. 

f) Coordinar, promover y ejecutar 
programas de permuta o renta de 
vivienda para acercar a la población 
a sus fuentes de empleo y recintos 
educativos. 

g) Desarrollar instrumentos 
económicos para que las empresas 
otorguen el servicio de transporte 
colectivo a sus trabajadores hacia los 
centros de trabajo, a fin de reducir el 
uso del automóvil. 

 

13.2 Incorporar 
medidas relativas al 
cambio climático en 
las políticas, 
estrategias y planes 
nacionales. 

Estrategia 3.10.1 
Promover políticas 
para la reducción 
de emisiones de 
gases y compuestos 
de efecto 
invernadero en 
sectores 
productivos, así 
como promover y 
conservar 
sumideros de 
carbono. 
 
Estrategia 3.10.2 
Promover la 
inversión pública y 
fomentar la 
transferencia de 
otras fuentes de 
financiamiento para 
invertir en medidas 
de mitigación y 
adaptación al 
cambio climático. 

ODS No hay 
indicadores 
relativos a esta 
meta. Pero se usan 
las metas de 
Emisión nacional de 
GEI y de carbono 
negro acordadas en 
el marco del 
Acuerdo de París. 
 
PND 3.10.1: 
emisiones de 
dióxido de carbono 
(CO2) por las 
actividades de 
quema de 
combustibles fósiles 
por dólar por 
paridad de poder 
de compra (PIB 
PPP). 
 
Agenda 2030 
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Estrategia 3.10.3 
Fomentar 
instrumentos 
económicos y de 
mercado que 
impulsen la 
reducción de 
emisiones de gases 
y compuestos de 
efecto invernadero 
en sectores 
estratégicos. 
 
Estrategia 3.10.4 
Promover el 
desarrollo de 
capacidades 
institucionales para 
la planeación, 
diseño, ejecución, 
comunicación y 
evaluación de 
medidas de 
mitigación y 
adaptación al 
cambio climático. 
 

Meta nacional 
prioritaria: Reforzar 
la respuesta 
nacional al cambio 
climático en el 
contexto de 
Desarrollo 
Sostenible y de los 
esfuerzos por 
erradicar la pobreza 
(Acuerdo de París, 
artículo 2): de aquí 
a 2030, reducir 22% 
los Gases de Efecto 
Invernadero (GEI) y 
51% los 
contaminantes 
climáticos de vida 
corta 
Emisión nacional de 
Gases de Efecto 
Invernadero GEI 
Emisión nacional de 
carbono negro 
Meta nacional 
prioritaria: 
Robustecer la 
política nacional de 
cambio climático, 
para que sirva como 
sustento para los 
temas de 
adaptación y 
mitigación. 
 

 

B2. Calidad del aire. Existe un buen marco desde el sector ambiental, que permite contar con 

capacidades altas para el monitoreo y para aplicar los programas de verificación. Los indicadores 

propuestos reflejan tanto las tasas de mortalidad como los niveles de contaminantes. 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
 

Marco regulatorio e institucional 

3.9 Reducir 
considerablemente 

Estrategia 2.5.8 
Promover la 

ODS 3.9.1 Tasa de 
mortalidad 

Instituciones responsables 
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el número de 
muertes y 
enfermedades 
causadas por 
productos químicos 
peligrosos y por la 
polución y 
contaminación del 
aire, el agua y el 
suelo. 
 

gestión, regulación 
y vigilancia para 
prevenir y 
controlar la 
contaminación y la 
degradación 
ambiental. 

atribuida a la 
contaminación de 
los hogares y del 
aire ambiente* 
 
ODS 11.6.2 Niveles 
medios anuales de 
partículas finas en 
suspensión (por 
ejemplo, PM2.5 y 
PM10) en las 
ciudades 
(ponderados según 
la población)* 
 
PND No hay 
indicador 
 
Agenda 2030 
Meta nacional 
prioritaria: Asegurar 
las condiciones 
sociales y 
medioambientales 
para un disfrute 
pleno 
de la salud 
ambiental por parte 
de toda la 
población 

• Tasa de 
mortalidad 
atribuida a la 
contaminación de 
los hogares y del 
aire ambiente 

• Exposición de 
PM10 

• Exposición de 
PM2.5 

• Calidad del aire 
en las ciudades 

• Desarrollo e 
implementación 

• Semarnat 

• Gobiernos estatales 
 
Marco regulatorio 

• LGEEPA art. 110. Para la protección a la 
atmósfera se considerarán los siguientes 
criterios: 
I. La calidad del aire debe ser 

satisfactoria en todos los 
asentamientos humanos y las 
regiones del país; y 

II. Las emisiones de contaminantes de la 
atmósfera, sean de fuentes artificiales 
o naturales, fijas o móviles, deben ser 
reducidas y controladas, para 
asegurar una calidad del aire 
satisfactoria para el bienestar de la 
población y el equilibrio ecológico.  

• LGEEPA art. 112. En materia de 
prevención y control de la contaminación 
atmosférica, los gobiernos de los 
Estados, del Distrito Federal y de los 
Municipios, de conformidad con la 
distribución de atribuciones establecida 
en los artículos 7o., 8o. y 9o. de esta Ley, 
así como con la legislación local en la 
materia: 
V. Establecerán y operarán sistemas de 
verificación de emisiones de 
automotores en circulación; 
VII. Establecerán requisitos y 
procedimientos para regular las 
emisiones del transporte público, 
excepto el federal, y las medidas de 
tránsito, y en su caso, la suspensión de 
circulación, en casos graves de 
contaminación; 
VIII. Tomarán las medidas preventivas 
necesarias para evitar contingencias 
ambientales por contaminación 
atmosférica; 
 

11.6 Reducir el 
impacto ambiental 
negativo per capita 
de las ciudades, lo 
que incluye prestar 
especial atención a 
la calidad del aire y 
la gestión de los 
desechos 
municipales y de 
otro tipo. 
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de Programas de 
Gestión de la 
Calidad de Aire 

 

B3. Seguridad vial. La importancia de los efectos negativos de la movilidad en las muertes y lesiones 

por accidentes de tránsito se ve reflejada en las ODS pero no en el proyecto de PND. 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores23 
 

Marco regulatorio e institucional 

3.6 Para 2020, 
reducir a la mitad el 
número de muertes 
y lesiones causadas 
por accidentes de 
tráfico en el mundo. 

Estrategia 3.6.1 
Contar con una red 
carretera segura y 
eficiente que 
conecte centros de 
población, puertos, 
aeropuertos, 
centros logísticos y 
de intercambio 
modal, 
conservando su 
valor patrimonial. 
 

ODS 3.6.1 Tasa de 
mortalidad por 
lesiones debidas a 
accidentes de 
tráfico* 
 
PND No hay 
indicador 
 
Agenda 2030 
Meta nacional 
prioritaria: Para 
2030, reducir 
sustantivamente 
las lesiones, 
discapacidades y 
muertes por 
siniestros 
automovilísticos a 
nivel nacional. 
 

• Tasa de 
mortalidad por 
lesiones debidas a 
accidentes de 
tráfico 

• Accidentes en 
zonas urbanas y 
suburbanas 

• Porcentaje de 
municipios 

Instituciones responsables 

• Sedatu 

• Salud 

• SCT 

• Gobiernos estatales 

• Gobiernos municipales 
 
Marco regulatorio 

• LGAHOTDU art. 71 fr VII. Las políticas y 
programas de Movilidad deberán (…) 
establecer políticas, planes y programas 
para la prevención de accidentes y el 
Mejoramiento de la infraestructura vial y 
de Movilidad; 

• LGAHOTDU art. 71 fr X. Las políticas y 
programas de Movilidad deberán (…) 
establecer políticas, planes y programas 
para la prevención de accidentes 
automovilísticos, que desincentiven el 
uso de los teléfonos celulares al conducir, 
o manejar bajo el influjo del alcohol o 
cualquier droga, psicotrópico o 
estupefaciente; 
 

• LGS art. 162. Para los efectos de esta Ley, 
se entiende por accidente el hecho súbito 
que ocasione daños a la salud, y que se 
produzcan por la concurrencia de 
condiciones potencialmente prevenibles. 

11.2 Proporcionar 
acceso a sistemas 
de transporte 
seguros, asequibles, 
accesibles y 
sostenibles para 
todos y mejorar la 
seguridad vial, 
mediante la 
ampliación de 
transporte público. 

Estrategia 2.8.3 
Fomentar, junto 
con los gobiernos 
locales, esquemas 
de impulso a la 
movilidad accesible 
y sostenible 
priorizando los 
modos de 
transporte público 
eficientes y bajos 
en emisiones, así 
como la movilidad 
no motorizada. 
 

 
23 Se agregan las propuestas de metas de la Estrategia Nacional para la puesta en marcha de la Agenda 2030 
https://www.gob.mx/agenda2030/documentos/estrategia-nacional-para-la-puesta-en-marcha-de-la-
agenda-2030 

https://www.gob.mx/agenda2030/documentos/estrategia-nacional-para-la-puesta-en-marcha-de-la-agenda-2030
https://www.gob.mx/agenda2030/documentos/estrategia-nacional-para-la-puesta-en-marcha-de-la-agenda-2030
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prioritarios con 
controles de 
alcoholimetría 

• LGS art. 163. La acción en materia de 
prevención y control de accidentes 
comprende: 
VII. El conocimiento de las causas más 

usuales que generan accidentes; 
VIII. La adopción de medidas para 

prevenir accidentes; 
IX. El desarrollo de investigación para la 

prevención de los mismos; 
X. El fomento, dentro de los programas 

de educación para la salud, de la 
orientación a la población para la 
prevención de accidentes; 

XI. La atención de los padecimientos que 
se produzcan como consecuencia de 
ellos, y 

XII. La promoción de la participación de la 
comunidad en la prevención de 
accidentes. 

 

• LGIPD Art. 19 fr. III. La Secretaría de 
Comunicaciones y Transportes (…) 
realizará las siguientes acciones: (…) 
Promover en el ámbito de su competencia 
programas y campañas de educación vial, 
cortesía urbana y respeto hacia las 
personas con discapacidad en su tránsito 
por la vía y lugares públicos, así como para 
evitar cualquier tipo de discriminación en 
el uso del transporte público aéreo, 
terrestre o marítimo; 
 

 

B4. Congestión. No existen referencias en las ODS y el PND al serio problema de la perdida social 

de tiempo en la congestión. Tampoco la LGAHOTDU que sin embargo habla de soluciones 

(racionalizar el uso del automóvil). 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
 

Marco regulatorio e institucional 

No hay No hay No hay Instituciones responsables 

• Sedatu 
 

Marco regulatorio 
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• LGAHOTDU art. 71 fr XI. Las políticas y 
programas de Movilidad deberán (…) 
promover políticas que fomenten la 
movilidad institucional, entendida esta 
última, como aquella realizada por el 
sector público y privado o instituciones 
académicas orientadas a racionalizar el 
uso del automóvil entre quienes acuden 
a sus instalaciones, incluyendo sistemas 
de auto compartido, transporte público 
privado, fomento al uso de la bicicleta, 
redistribución de acuerdo a su residencia 
y todo tipo de innovación en el sector 
privado encaminada a dichos fines. 

 

 

B5. Actividad física. Hay referencias directas a las muertes por enfermedades vinculadas al 

sedentarismo, pero no hay referencias explícitas sobre el  papel de la movilidad. 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
 

Marco regulatorio e institucional 

3.4 Reducir en un 
tercio la mortalidad 
prematura por 
enfermedades no 
transmisibles 

Estrategia 2.4.8 
Diseñar y operar 
políticas públicas 
articuladas para 
prevenir, controlar 
y reducir las 
enfermedades 
crónicas no 
transmisibles 
(ECNT), 
principalmente 
diabetes, 
enfermedades 
cardiovasculares y 
cáncer, a lo largo de 
todas las etapas del 
ciclo de vida. 
 
Objetivo 2.10 
Garantizar la 
cultura física y la 
práctica del deporte 
como medios para 

ODS 3.4.1 Tasa de 
mortalidad 
atribuida a las 
enfermedades 
cardiovasculares, el 
cáncer, la diabetes 
o las enfermedades 
respiratorias 
crónicas* 
 
PND 2.10.1: 
Población de 18 
años y más activa 
físicamente en el 
agregado urbano de 
32 ciudades de 100 
mil y más 
habitantes. 
 
Agenda 2030: 
Meta nacional 
prioritaria: De aquí 
a 2030, reducir en 

Instituciones responsables 

• Conade 

• Gobiernos estatales 

• Gobiernos municipales 
 
Marco regulatorio 

• LGCFD art. 3 fr III. El derecho a la cultura 
física y al deporte constituye un estímulo 
para el desarrollo afectivo, físico, 
intelectual y social de todos, además de 
ser un factor de equilibrio y 
autorrealización; 

• LGCFD art. 7. La Federación, las entidades 
federativas, los Municipios y las 
demarcaciones territoriales de la Ciudad 
de México, en el ámbito de sus 
respectivas competencias, promoverán el 
adecuado ejercicio del derecho de todos 
los mexicanos y las mexicanas a la cultura 
física y a la práctica del deporte. 
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el desarrollo 
integral de las 
personas y la 
integración de las 
comunidades, pero 
sin estrategia 
relacionada con 
movilidad. 
 

un tercio la 
mortalidad 
prematura por 
enfermedades no 
transmisibles 
mediante su 
prevención y 
tratamiento, y 
promover la salud 
mental y el 
bienestar 
[Indicadores de 
calidad de la 
atención en salud] 
 

 

B6. Ruido. El enfoque es meramente ambiental, y no hay un reconocimiento explícito al ruido sino 

meramente a la contaminación, excepto la LGEEPA que destina un artículo a citarlo. 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
 

Marco regulatorio e institucional 

No hay Estrategia 2.5.8 
Promover la 
gestión, regulación 
y vigilancia para 
prevenir y 
controlar la 
contaminación y la 
degradación 
ambiental, aunque 
no hay referencia 
directa al ruido. 

No hay Instituciones responsables 

• Semarnat 

• Gobiernos estatales 

• Gobiernos municipales 
 
Marco regulatorio 

• LGEEPA art. 155. Quedan prohibidas las 
emisiones de ruido, vibraciones, energía 
térmica y lumínica y la generación de 
contaminación visual, en cuanto rebasen 
los límites máximos establecidos en las 
normas oficiales mexicanas que para ese 
efecto expida la Secretaría, considerando 
los valores de concentración máxima 
permisibles para el ser humano de 
contaminantes en el ambiente que 
determine la Secretaría de Salud. Las 
autoridades federales o locales, según su 
esfera de competencia, adoptarán las 
medidas para impedir que se transgredan 
dichos límites y en su caso, aplicarán las 
sanciones correspondientes. 
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B7. Subsidios. 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
 

Marco regulatorio e institucional 

12.c Racionalizar los 
subsidios 
ineficientes a los 
combustibles fósiles 
que fomentan el 
consumo 
antieconómico 
eliminando las 
distorsiones del 
mercado, de 
acuerdo con las 
circunstancias 
nacionales, incluso 
mediante la 
reestructuración de 
los sistemas 
tributarios y la 
eliminación gradual 
de los subsidios 
perjudiciales, 
cuando existan, 
para reflejar su 
impacto ambiental, 
teniendo 
plenamente en 
cuenta las 
necesidades y 
condiciones 
específicas de los 
países en desarrollo 
y minimizando los 
posibles efectos 
adversos en su 
desarrollo, de 
manera que se 
proteja a los pobres 
y a las comunidades 
afectadas. 
 

Estrategia 3.5.5 
Asegurar el abasto 
sostenible de 
energéticos de 
calidad a las 
personas 
consumidoras, a 
precios accesibles. 

ODS 12.c.1 Cuantía 
de los subsidios a 
los combustibles 
fósiles por unidad 
de PIB (producción 
y consumo) y en 
proporción al total 
de los gastos 
nacionales en 
combustibles 
fósiles* 

Instituciones responsables 

• SHCP 
 
Marco regulatorio 

• LIEPS art. 2 y 2A 

• LGAHOTDU art. 71 fr III. Las políticas y 
programas de Movilidad deberán (…) 
evitar la imposición de cajones de 
estacionamiento; 
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B8. Uso el espacio público 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
 

Marco regulatorio e institucional 

No hay No hay No hay Instituciones responsables 

• Sedatu 

• Gobiernos municipales 
 
Marco regulatorio 

• LGAHOTDU art. 71 fr II. Las políticas y 
programas de Movilidad deberán 
fomentar la distribución equitativa del 
Espacio Público de vialidades que permita 
la máxima armonía entre los diferentes 
tipos de usuarios. 
 

 

B9. Privacidad 

Meta ODS PND 2019-2024 Indicadores 
 

Marco regulatorio e institucional 

NAU 116. 
Apoyaremos el 
desarrollo de 
relaciones 
contractuales 
claras, 
transparentes y 
responsables entre 
los gobiernos 
locales y los 
proveedores de 
servicios de 
transporte y 
movilidad, en 
particular sobre la 
gestión de datos, de 
manera que se 
protejan el interés 
público y la 
privacidad 
individual y se 

No hay No hay Instituciones responsables 

• INAI 

• Gobiernos estatales 
 
Marco regulatorio 

• LDATOS art. 6. Los responsables en el 
tratamiento de datos personales, 
deberán observar los principios de licitud, 
consentimiento, información, calidad, 
finalidad, lealtad, proporcionalidad y 
responsabilidad, previstos en la Ley 

• LDATOS art. 7. Los datos personales 
deberán recabarse y tratarse de manera 
lícita conforme a las disposiciones 
establecidas por esta Ley y demás 
normatividad aplicable. La obtención de 
datos personales no debe hacerse a 
través de medios engañosos o 
fraudulentos. En todo tratamiento de 
datos personales, se presume que existe 
la expectativa razonable de privacidad, 
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definan las 
obligaciones 
recíprocas. 
 

entendida como la confianza que 
deposita cualquier persona en otra, 
respecto de que los datos personales 
proporcionados entre ellos serán tratados 
conforme a lo que acordaron las partes en 
los términos establecidos por esta Ley. 

• LDATOS art. 8. Todo tratamiento de datos 
personales estará sujeto al 
consentimiento de su titular, salvo las 
excepciones previstas por la presente Ley. 

• LDATOS art. 12. El tratamiento de datos 
personales deberá limitarse al 
cumplimiento de las finalidades previstas 
en el aviso de privacidad. Si el responsable 
pretende tratar los datos para un fin 
distinto que no resulte compatible o 
análogo a los fines establecidos en aviso 
de privacidad, se requerirá obtener 
nuevamente el consentimiento del titular. 
 

 

Conclusiones 
1) Proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles 

para todos y mejorar la seguridad vial, mediante la ampliación de transporte público: 

Proporción de la población que tiene fácil acceso al transporte público, desglosada por sexo, 

edad y personas con discapacidad. 

2) Reducir en un tercio la mortalidad prematura por enfermedades no transmisibles: Tasa de 

mortalidad atribuida a las enfermedades cardiovasculares, el cáncer, la diabetes o las 

enfermedades respiratorias crónicas. 

3) Para 2020, reducir a la mitad el número de muertes y lesiones causadas por accidentes de 

tráfico en el mundo: Tasa de mortalidad por lesiones debidas a accidentes de tráfico. 

4) Reducir considerablemente el número de muertes y enfermedades causadas por 

contaminación del aire: Tasa de mortalidad atribuida a la contaminación de los hogares y del 

aire ambiente. 

5) Reducir el impacto ambiental negativo per capita de las ciudades, lo que incluye prestar 

especial atención a la calidad del aire: Niveles medios anuales de partículas finas en suspensión 

(por ejemplo, PM2.5 y PM10) en las ciudades (ponderados según la población). 

6) Incorporar medidas relativas al cambio climático en las políticas, estrategias y planes 

nacionales: ODS No hay indicadores relativos a esta meta. Pero se usan las metas de Emisión 

nacional de GEI y de carbono negro acordadas en el marco del Acuerdo de París. 
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