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El presente informe técnico-legal fue elaborado por el equipo de Céntrico para el Encuentro Nacional
de Diputados y Diputadas Locales por la Movilidad [Endimov] y tiene por objeto proponer criterios y
lineamientos para la regulacién de la movilidad a nivel estatal para promover la movilidad saludable,
sustentable, seguray solidaria, y dotar de insumos a los legisladores locales. Los criterios y lineamien-
tos son responsabilidad y reflejan la opinién del equipo de Céntrico, los cuales fueron elaborados con
total independencia de intereses que puedan existir en torno a la regulacién de movilidad. No obs-
tante, fueron consideradas las opiniones de muchos actores relacionados, y se trata de un documento

abierto al debate publico.
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Alcances de este estudio

1 Este estudio surge de la necesidad de actualizar |a legislacién de movilidad en los estados a la
tendencia cada vez mas rapida de reconocer el derecho a la movilidad como un elemento clave en
la gestion de las ciudades. Las leyes estatales ademas de ser instrumentos regulatorios son también
espacios de innovacion y de consolidacion de practicas positivas. La cercania con los ciudadanos
resulta clave para entender la importancia de incidir en las leyes locales. No se pretende que la cali-
dad regulatoria venga de estandares centrales, sino de la capacidad de las Entidades de reflejar los
derechos ya reconocidos en obligaciones e instrumentos innovadores. De lo local se aprende porque
no hay nada mas justo, sustentabley resiliente que reconocer a las comunidades.

Leyes estatales de movilidad

Esta seccion explica, desde el marco nacional de distribucién de competencias que establece la Constitucién, el
proceso de evolucion regulatoria de las leyes de transporte y trinsito hacia leyes de movilidad, asi como la racio-
nalidad que hay detras de ella.” Se argumenta como el reconocimiento progresivo del derecho a la movilidad es
clave para entender esta transformacion.

Federalismoy distribucion de competencias entre federacion,
estados y municipios

Marco nacional, Ley General, referencia a la reforma constitucional

2 Lamovilidad es un concepto emergente en el marco legal en México, hasta antes de 2012 las refe-
rencias que habia eran sumamente limitadas y ninguna de ellas relacionadas con instrumentos nor-
mativos. Lo que si existia eran dos conceptos complementarios, pero generalmente aislados uno del
otro: transporte, vialidad y transito. Solo a partir de 2016 con la nueva Ley General de Asentamientos
Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano (LGAHOTDU) se define por primera vez la
movilidad como la “capacidad, facilidad y eficiencia de transito o desplazamiento de las personas
y bienes en el territorio, priorizando la accesibilidad universal, asi como la sustentabilidad de la
misma” (art. 3 fr. XXV), como un elemento en la gestion de los asentamientos humanos.

3 Elfundamento legal de |a regulacion de estos dos temas en la Constitucion se le otorga al Congreso
de la Uni6n a través del articulo 27 constitucional, especificamente de la frase contenida en el tercer
parrafo que fundamenta la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y
Desarrollo Urbano:

“Se dictaran las medidas necesarias para ordenar los asentamientos humanos y estable-
cer adecuadas provisiones, usos, reservas y destinos de tierras, aguas y bosques, a efecto de
ejecutar obras piiblicas y de planear y regular la fundacién, conservacion, mejoramiento
y crecimiento de los centros de poblacion.”

- 4 ! Investigacion finalizada en julio de 2020, actualizada a noviembre de 2020 con informacion disponible en linea, es posible que
haya cambios regulatorios que no hayan sido detectados durante los dltimos meses.
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“X. Accesibilidad uni-

versal y movilidad.
Promover una ade-
4 Lamovilidad no se enfoca todavia como un derecho, sino o
se deriva de la obligacion del Estado de planeary regular el Cuada accesi bl I’dad
mejoramientoy crecimiento de las ciudades. El articulo 4 de .
la nueva LCAHOTDU indica que uno de los principios de uni Verfal que genere
politica piblica para la planeacién, regulacién y gestién cercaniay fa vorezca Ia
de los asentamientos humanos, centros de poblaciény I ., d .
la ordenacion territorial es la “accesbilidad universal”, relacion entre ’feren—
entendiéndose de forma muy particular: tes a Ctivida des u yba_
“X. Accesibilidad universal y movilidad. Promover una nasconm ed’das como
adecuada accesibilidad universal que genere cercania la ﬂele’I’dad de Usos
yfavorezca la relacion entre diferentes actividades .
urbanas con medidas como la flexibilidad de usos del SM@IO compa ti bles
del suelo compatibles y densidades sustentables, .
un patrén coherente de redes viales primarias, la y de nSIdadeS susten-
distribucion jerarquizada de los equipamientos y una ta b Ies) un pa tré nco-
efectiva movilidad que privilegie las calles completas, .
el transporte piiblico, peatonal y no motorizado.” heren te de Vedes via Ies

primarias, la distribu-

5 La LGAHOTDU incluye por primera ocasién un titulo

acerca de la movilidad, es decir se considera la movilidad Cién jerm’q ”izada de
como elemento fundamental de la planeacién urbana . :

del pais. El titulo se compone de un capitulo Gnico que IOS eq”’pqm’en tosy
corresponde a los articulos 70, 71,72y 73. En ellos se una efe(,'tl va movi Ildad

reconoce el objetivo dltimo de la movilidad “de acceder

que privilegie las calles

alos bienes, servicios y oportunidades que ofrecen sus

Centros de Poblacion” (art. 70), es decir, no la movilidad Completas, el trans-

en si misma, sino el acceso fisico que brinda. Asimismo, P

el art. 73 de la misma ley obliga a todos los niveles de POVte PU b“CO, peatonal
gobierno a promover la adopcién de nuevos habitos de y no moto”'zado.n

movilidad encaminados al “reconocimientoy respeto a

la siguiente jerarquia: personas con movilidad limitaday
peatones, usuarios de transporte no motorizado, usuarios
del servicio de transporte piblico de pasajeros, presta-
dores del servicio de transporte piblico de pasajeros,
prestadores del servicio de transporte de carga y usuarios
de transporte particular”.

6 Cadaentidad puede definir su propia estrategia regulato-

ria en movilidad urbana. La LGAHOTDU distribuye facultades generales entre federacién, entidades
y municipios, por lo que permite que sean las leyes estatales las que establezcan las particularidades
en las atribuciones estatales y municipales. Por ejemplo, respecto a la infraestructura vial o a los ser-
vicios de transporte la ley no es clara, en especial cuando se trata de municipios conurbados dentro
de una zona metropolitana. Cada ley estatal puede definir su propia distribucién de competencias
en gran parte de los casos, asi como establecer organismos, obligaciones e instrumentos de garantia
que se consideren necesarios.

7 ElSenado aprobé? en diciembre de 2019y la Cimara de Diputados en octubre de 2020, en sus
términosy por unanimidad, la reforma constitucional de los articulos 4°, 73,115y 122 para reconocer

3 Minuta con proyecto de decreto enviada a los Congresos Estatales: http://www.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/votos/20201014
movilidad/01 _minuta 140ct20.pdf

2 Dictamen aprobado: https:/infosen.senado.gob.mx/sgsp/gaceta/64/2/2019-12-05-1/assets/documentos/Dict Puntos Movilidad y SegVialpdf
- 5
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la facultad del Congreso de legislar en materia de movilidad y seguridad vial, asi como la inclusién
del derecho a la movilidad en estos términos: “Toda persona tiene derecho a la movilidad en con-
diciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusién e igualdad”.
Ademas, establece en el segundo transitorio que el Congreso de la Unién debera expedir una Ley
Ceneral en materia de movilidad y seguridad vial. A la fecha, 14 congresos estatales* han enviado
sus votos aprobatorios de la reforma: Hidalgo, Jalisco, Estado de México, Ciudad de México, Colima,
Chiapas, Sinaloa, Guerrero, Baja California Sur, Puebla, Coahuila, Tabasco, Durango, Quintana Roo.
En los siguientes estados se ha aprobado la reforma, pero sigue pendiente el envio al Congreso:
Michoacan, Nayarit, Querétaro, Sonora, Campeche, Oaxaca, Veracruz. Se requieren 17 como minimo
para aprobar la reforma, asi como su publicacién en la Gaceta Oficial de la Federacién. Con esto se abre
la posibilidad de dotar un marco juridico nacional que pueda retomar las buenas practicas legislativas
locales de movilidad y seguridad vial, y convertirlas en un estandar base para todo el pais.

El cambio social de reconocer el derecho a la movilidad

Derecho a la ciudad, DESC, Informe CDHDF, cambios constitucionales estatales

8 Ladiferencia fundamental entre las anteriores (y en algunos casos todavia vigentes) leyes de
transporte, vialidad y transito, y las nuevas leyes de movilidad es el reconocimiento del derecho a la
movilidad que ha ido transformando progresivamente el objeto de las leyes: de regular el transito,
las vialidades y el transporte a garantizar el derecho humano a la movilidad. Regular con base direc-
ta en un derecho es esencial para poner en el centro a las personas. Este es un proceso de reconoci-
miento progresivo de los derechos incorporados a través de la Nueva Agenda Urbana (ONU, 2017) y
los Objetivos de Desarrollo Sustentable (ODS)®: la movilidad esta prevista en los puntos 100y 113-118
de la Nueva Agenda Urbanay en 11 metas de los ODS (ver anexos 1y 2 de este documento).

9 El progresivo reconocimiento del derecho a la movilidad va ligado a su conceptualizacién como
un derecho econémico, social y cultural. México firmé en 1966 el Pacto Internacional de Derechos
Econémicos Socialesy Culturales, a través del cual los paises reconocen derechos que van mas alla
de los derechos politicos y sociales tradicionales: el nivel de vida. El articulo 11.1 del pacto reconoce
el “derecho de toda persona a un nivel de vida adecuado para si'y su familia, incluso alimentacién,
vestido y vivienda adecuados, y a una mejora continua de las condiciones de existencia” para
lo cual los paises deberan “tomaran medidas apropiadas para asegurar la efectividad de este
derecho”. Para fines de aclarar el alcance de este articulo, la Observacion General nim. 4° establece
que lavivienda “debe encontrarse en un lugar que permita el acceso a las opciones de empleo, los
servicios de atencion de la salud, centros de atencién para nifios, 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 excesi-
vas en los presupuestos de las familias pobres”. La movilidad era vista desde esa perspectivay en
esa época como un asunto de cercania.

10 En 2012 se publicé el Informe Especial del Derecho a la Movilidad (CDHDF & ITDP, 2012), que por
primera vez lo define como “el derecho de toda personay de la colectividad a disponer de un sistema
integral de movilidad de calidad y aceptable, suficiente y accesible que, en condiciones de igualdad
y sostenibilidad, permita el efectivo desplazamiento de todas las personas en un territorio para la
satisfaccion de sus necesidades y pleno desarrollo’, contextualizandolo como un derecho econémi-
co, social y cultural. Al definirlo asi, abarca los siguientes elementos esenciales e interrelacionados
entre si, que deben eventualmente ser reconocidos en los instrumentos legales.

“Votos aprobatorios por estado: http:/www.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/votos/20201014 _movilidad.html
® Ver los ODS https:/www.un.org/sustainabledevelopment/es/objetivos-de-desarrollo-sostenible, y su relacién con el derecho a la
ciudad: https:/www.right2city.org/wp-content/uploads/2019/09/A6.1_Agenda-del-derecho-a-la-ciudad.pdf

6 & Ver las observaciones generales: https:/conf-dtsl.unog.ch/1%20SPA/Tradutek/Derechos _hum_Base/CESCR/00_1_obs_grales Cte%20
Dchos%20Ec%20S0c%20Cult.html
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Tabla1. Elementos del derecho a la movilidad (CDHDF & ITDP, 2012)

Es la existencia, en cantidad suficiente para todas las personas, de servicios, instalaciones, mecanismos,
DISPONIBILIDAD o i ) ]
procedimientos o cualquier otro medio por el cual se ejecuta un derecho.

El sistema de movilidad debe estar al alcance de todas las personas, sin discriminacién alguna.

» Accesibilidad fisica. El sistema de movilidad debe estar al alcance fisico de todas las personas, es decir, a
una distancia geogrdfica razonable para la satisfaccion de sus necesidades bdsicas.

o Accesibilidad econémica (asequibilidad). Significa una proteccién ante la eventual carga desproporciona-
da que podria implicar la realizacién de algin derecho.

ACCESIBILIDAD

« No discriminacién. El acceso al sistema de movilidad no debe basarse en motivos de raza, color sexo,
idioma, religién, opinién politica o de otra indole, origen nacional o social, posicién econémica, nacimiento
o cualquier otra condicién social.

» Acceso a la informacién, a la participacién y la exigibilidad. Consiste en la posibilidad de solicitar, recibiry

difundir informacién respecto al derecho a la movilidad.

Tiene como finalidad asegurar que los medios y contenidos por los que se alcanza la realizacién de un dere-

CALIDAD

cho tengan los requerimientos y las propiedades aceptables para cumplir con su funcién.

Todos los elementos del sistema de movilidad deberdn estar calificados, es decir, ser pertinentes y adecua-

ey =181 pIY dos éticamente, respetuosos de las diferentes culturas de quienes lo utilizan, y sensibles a los enfoques de

género y a los ciclos de vida.

A partir del informe de la CDHDF & ITDP los estados han ido progresivamente incorporando el dere-
cho alamovilidad, en sus legislaciones estatales . La primera entidad que lo hizo fue la Ciudad de México
(el entonces Distrito Federal) en su Ley de Movilidad enjulio de 2014 . A la fecha de la publicacion este
estudio (julio de 2020) se ha incorporado el derecho en cinco constituciones [véaser el anexo 4].

RECONOCIDO NO RECONOCIDO

Derecho a la movilidad en constituciones: Aguascalientes, Baja California, Baja California Sur, Campeche,
Ciudad de México, Estado de México, Nuevo Ledn, Coahuila, Colima, Chiapas, Chihuahua, Durango, Guanajuato, Guerrero,
Oaxaca y Quintana Roo Hidalgo, Jalisco, Michoacdn, Morelos, Nayarit, Puebla, Querétaro, San

Luis Potosi, Sinaloa, Sonora, Tabasco, Tamaulipas, Tlaxcala, Veracruz,

Yucatdn, Zacatecas

Derecho a la movilidad en Leyes: Baja California, Baja California Sur, Campeche, Coahuila, Chiapas,
Nayarit y Quintana Roo Chihuahua, Durango, Guerrero, Hidalgo, Jalisco, Michoacdn, Morelos,
Parcialmente: Aguascalientes, Colima, Ciudad de México, | Oaxaca, Puebla, Querétaro, San Luis Potosi, Sonora, Tabasco, Tamaulipas,

Guanajuato, Estado de México, Nuevo Ledn, Sinaloa Tlaxcala, Veracruz, Yucatdn, Zacatecas

Evolucion regulatoria hacia las leyes de movilidad

12 Se pueden definir tres formas de normar lo que hoy conocemos por “movilidad”. La primera corres-
ponde a la regulacion de dos aspectos clave por separado. Por un lado, el transito/vialidad, que regu-
laba el disefoy uso de las calles, centrados en las normas de circulacién y seguridad de los vehiculos.
Son estas las primeras regulaciones documentadas por este estudio: la Ley de Transito de Veracruz
(1939), la de Oaxaca (1969), la Ley de Vias de Comunicacién y Transito de Hidalgo (1970) o la Ley de
Policiay Transito de Michoacén (1978), todas ya abrogadas. Por otro lado, estan las leyes que regulan
los servicios de transporte, en especial en el transporte piblico colectivo e individual a través de

® No obstante que la de la ley de la Ciudad de México fue la segunda Ley de Movilidad en aprobarse, la de Jalisco que fue la
primera, aprobada un afio antes en agosto de 2013, no incorporé el derecho a la movilidad en el ordenamiento.

¢ Se incluye la definicion del derecho a la movilidad o bien la definicién de la movilidad como un derecho, pero no se expresa
claramente el derecho de las personas a la movilidad.
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concesiones y permisos, que aparecieron posteriormente, como las todavia vigentes Leyes de Comu-
nicacionesy Transportes de Michoacan (1982) y de Tlaxcala (1983 z, asi como la Ley de Transportes de
Tabasco (1984). Estas leyes derogaban en general disposiciones de las leyes o reglamento de policia
y transito, conformando leyes aparte. Actualmente, en 13 estados este sigue siendo el esquema:

ENTIDAD Ley sobre el Transporte Ley sobre el Transito

=1V VN . NRIZel [/ {I:30 Ley de Transporte Ley de Trdnsito Terrestre

CAMPECHE Ley de Transporte Ley de Vialidad, Trdnsito y Control Vehicular

CHIHUAHUA Ley de Transporte Ley de Vialidad y Trdnsito

DURANGO Ley de Transportes Ley de Trdansito

MICHOACAN Ley de Comunicaciones y Transportes Ley de Trdnsito y Vialidad

MORELOS Ley de Transporte Ley de Trdnsito

PUEBLA Ley de Transporte Ley de Vialidad

QUERETARO Ley de Movilidad para el Transporte Ley de Trdansito
SAN LUIS POTOSI Ley de Transporte Publico Ley de Trdnsito
SONORA Ley de Transporte Ley de Trdansito
TAMAULIPAS Ley de Transporte Ley de Trdansito
VERACRUZ Ley de Transito y Transporte Ley de Transito y Seguridad Vial

YUCATAN Ley de Transporte Ley de Transito y Vialidad

13 Elsegundo paso en la evolucién de la movilidad fue el disefio de leyes que juntaran ambos temas en
un solo ordenamiento legal. Los primeros casos documentados son la Ley de Transito y Transportes
de Guerrero (1965), la Ley de Vialidad, Comunicaciones y Transportes de Campeche (1987), la Ley
de Transitoy Transporte de Veracruz (1988) y la Ley de Transporte y Vialidad de nuevo en Guerrero
(1989). Como contraste, las entidades con las zonas urbanas mas grandes del pais hicieron esto mu-
cho mas adelante: Jalisco no junté ambos objetos hasta 1998 con la Ley de los Servicios de Vialidad,
Transito y Transporte; la Ciudad de México fue hasta 2002 con la Ley de Transporte y Vialidad, y
Nuevo Ledn hasta la recién publicada Ley de Movilidad Sostenible y Accesibilidad de enero de 2020.
Es decir, un proceso de 30 afios de conformar el concepto de movilidad como unidad regulatoria. En
cuatro estados sigue habiendo estas leyes, de los cuales en tres tienen mas de 22 afios:

ENTIDAD Ley Ano
CHIAPAS Ley de Transportes 1998
GUERRERO Ley de Transporte y Vialidad 1989
TLAXCALA Ley de Comunicaciones y Transportes 1983
ZACATECAS Ley de Transporte, Trdnsito y Vialidad 2013

14 El tercer tipo de ley es la mas nueva: la conceptualizacién de la movilidad como un derecho, y la defi-
nicién del objeto de las leyes como la garantia del cumplimiento de ese derecho. De las 32 entidades
que tiene el pais, en 15 de ellas hay leyes de movilidad, aunque en tres de ellas (Estado de México,
Oaxaca e Hidalgo) esta se complementa todavia con otra ley.

- 8
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ENTIDAD Nombre de la Ley Fecha de publicacién
JALISCO Ley de Movilidad y Transporte 10-ago-13
CIUDAD DE MEXICO WRSYRCYVNVIIET 14-jul-14
S5y \elel ] V| [e6M Ley de Movilidad™ 12-ago-15
GUANAJUATO Ley de Movilidad 18-mar-16
COLIMA Ley de Movilidad Sustentable 30-jan-17
COAHUILA Ley de Transporte y Movilidad Sustentable 10-nov-17
AGUASCALIENTES Ley de Movilidad 10-apr-18
QUINTANA ROO Ley de Movilidad 14-jun-18
HIDALGO Ley de Movilidad y Transporte™ 30-jul-18
SINALOA Ley de Movilidad Sustentable 10-oct-18
OAXACA Ley de Movilidad™ 27-apr-19
TABASCO Ley de Movilidad 30-nov-19
NAYARIT Ley de Movilidad 7-jan-20
NUEVO LEON Ley de Movilidad Sustentable y Accesibilidad | 8-jan-20
BAJA CALIFORNIA Ley de Movilidad Sustentable y Transporte 27-mar-20

Estructura de las leyes de movilidad

15 No hay una estructura obligatoria de las leyes, pero si hay practicas de técnica legislativa estable-
cidas®y patrones que siguen todas las leyes. En |a siguiente tabla se organizan las disposiciones
legales en categorias. Las innovaciones y reformas exitosas replican las buenas practicas y van
cambiando las que no sirven, de manera que se va transformando el marco regulatorio de manera
mas organica y continua que si se realizan cambios bruscos que pueden no comprenderse inme-
diatamente.

CATEGORIA DISPOSICIONES

Objeto de la ley Vincula la ley con el marco legal que la crea.

Fines de la ley A veces las leyes establecen fines especificos, como alcance mds preciso al

objeto de la ley.

RS Sujetos obligados Obligacién de las personas de respetar la ley.
Utilidad publica Establece aspectos que la ley considera de utilidad publica.
Supletoriedad e Define las normas que se aplicardn supletoriamente, y en ciertos casos los facul-
interpretacion tados para interpretarla.
Glosario Definicién de conceptos que se usardn en la ley.
Derechos Establece derechos o replica los derechos establecidos en instrumentos legales
superiores.
PRINCIPIOS Sujetos y jerarquia Define los sujetos de la ley y establece una jerarquia de usuarios.
Principios Establece una serie de principios que serdn seguidos por las disposiciones de la
ley.

© Ademads, se usa el Codigo Administrativo titulos VIl'y VIII.

"' Se complementa con la Ley de Trénsito y Seguridad Vial.
9 2Se complementa con la Ley de Transito y Vialidad.

3 Para este caso se usé Muro Ruiz (2007).
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FACULTADES

GENERALES

INSTRUMENTOS

SANCIONATORIAS

Autoridades

Enlista las autoridades relacionadas con la ley.

Facultades

Enlista las facultades de cada una de las autoridades.

Organos auxiliares y

participacién

Define organismos existentes o creados por la misma ley con una facultad de

asesoria, participacion o asistencia técnica.

Concurrencia y

coordinacién

Define las relaciones de concurrencia y coordinacién entre autoridades, en ge-

neral relacionadas con los municipios.

Sistema de movilidad

Obligaciones de autoridades, personas y empresas a fin de que sean posibles los

viajes dentro en una ciudad.

Infraestructura vial

Disposiciones sobre disefio y uso de las calles, sefiales e instrumentos de gestién
y control.

Servicios de movilidad

Disposiciones sobre regulacién y control de servicios de transporte de todo tipo.

Transito y circulacién

Disposiciones sobre normas de circulacién y seguridad de peatones y vehiculos

en las calles, asi como instrumentos de control.

Demanda de movilidad

Disposiciones para regular la demanda de viajes a través de instrumentos de
gestién urbana, regulacién de construcciones, estacionamiento, impuestos,

cargos por congestion.

Planeacién

Regula los criterios, principios, instrumentos y procedimientos de planeacién
general.

Control

Regula los instrumentos generales de control.

Informacién

Regula la gestion de datos e informacién.

Financiamiento

Regula los criterios e instrumentos de financiamiento y presupuesto.

Inspeccién y vigilancia

Regula los procedimientos de vigilancia, inspeccién y sancién.

Medios de quejay

defensa

Regula los recursos y quejas contra decisiones u omisiones de la autoridad.
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Analisis regulatorio

B.
de las leyes de movilidad

16 De las 32 entidades, se analizara la regulacién de movilidad de la mitad, 16: las 15 leyes de movilidad

descritas en el parrafo14 y la de Chihuahua, dado que su ley que regula el transporte fue publicada en
julio de 2020. Las leyes de las otras 16 entidades no seran analizadas en este estudio en virtud de que la
mayoria estan en vias de ser abrogadas en favor de una ley de movilidad, en especial una vez aprobada
la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial. Las 16 leyes analizadas fueron publicadas entre 2013y
2020,10 de ellas entre 2018 y 2020, por lo que representan lo mas actual en regulacion estatal de la
movilidad. Se analizaran en el marco metodoldgico de las categorias descritas en el parrafo1s.

17 Las disposiciones preliminares se componen por el objetoy fines de la ley, la definicion de sujetos

obligados, materias de utilidad piblica, supletoriedad e interpretacion de la ley y el glosario. En
general son los primeros seis articulos de las leyes, aunque varian y se sobreponen con los derechos
y principios. Deben ser directas porque su valor es que garantizan el principio de legalidad para las
disposiciones de fondo que plantee la ley. Es importante determinar cuales son los elementos clavey
evitar las disposiciones que no agregan valor.

18 Objeto de laley. Todas las leyes tienen establecido un objeto: 15 de las 16 en el articulo 1° [excepto

Quintana Roo que lo tiene en el 5°]. La primera variante fue a la de la Ciudad de México, pero fue

cambiando en cada versidn, haciéndose en general mas compleja. La redaccién es similar en todas,

aunque ninguna es exactamente igual. Tiene cuatro partes y se toma el texto de la ley de Guanajuato

para ejemplificarlos:

a. Esdeorden publico e interés social (en algunas leyes aparece interés general);

b. De observancia general para el estado;

c. Tiene porobjeto establecer las basesy directrices para planear, regular, supervisar, evaluary
gestionar la movilidad de las personas, bienes y mercancias;

d. Garantiza las condiciones y los derechos humanos necesarios para un desplazamiento efectivo,
seguro, igualitario, eficiente y sostenible.

19 Finesde laley. Diez leyes contienen ademas del objeto, los fines de la ley. La de Jalisco fue la que

primero separd en dos articulos. No lo hizo ni Ciudad de México ni Estado de México, pero Guanajuato si
y a partir de ahi muchos siguieron ese formato. No queda claro el alcance de este articulo porque las leyes
definen alcances diferentes: por un lado objetivos de politica piblica, como garantizar viajes de calidad, y
por otro objetivos mas formales como definir competencias o establecer el sistema de movilidad.

20 Sujetos obligados. No hay un texto guia en las leyes que sea replicado en las demés. En algunas

leyes se establece en un solo articulo la obligatoriedad de |a ley, en otros se describen al menos
parcialmente quiénes son los sujetos obligados (Guanajuato, Estado de México, Baja California),
mientras que en otras no hay referencias claras (Nuevo Le6n, Colima, Sinaloa) o no estany son
parcialmente parte de la redaccién de un articulo que tiene un objetivo diferente (Ciudad de México,
Jalisco, Nayarit, Coahuila, Aguascalientes, Tabasco, Quintana Roo, Hidalgo, Oaxaca, Chihuahua). La
redaccion mas completa es la del Estado de México, aunque requiere aclarar la obligatoriedad:

Articulo 3. Sujetos. La presente Ley estd dirigida a:

I. Las autoridades en materia de movilidad, por cuanto se refiere a las bases y directrices a
las que se deberdn sujetar a fin de fomentar el derecho a la movilidad en el Estado.

I1. A toda persona, sea o no residente del Estado, a la que se divige el Sistema Integral de
Movilidad, por lo que se refiere al cumplimiento de las disposiciones de esta Ley y demds
ordenamientos juridicos aplicables.
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111. Aquellas personas que actualmente son titulares o soliciten el otorgamiento de una li-
cencia, permiso, autorizacion, e incluso, concesion o asociacion piblico privada vinculada
adicho sistema, conforme a lo dispuesto en esta Ley.

21 Utilidad publica e interés general. Doce de las 16 leyes destinan un articulo de |a ley para definir qué
se considera de utilidad pablica e interés general (ademas, Jalisco lo hace en el glosario). No obstante,
no queda claro el sentido de la disposicién. La primera ley que establecio esto fue la de la Ciudad
de México. La referencia doble de utilidad y de interés puede ser confusa, toda vez que la primera
esta referida a las normas de expropiaciony la segunda a la del amparo, que tienen una naturaleza
diferente. Esto implica que las materias sujetas a la utilidad piblicay al interés pablico/general sean
diferentes, pero en las leyes se mezclan generalmente en un solo articulo.

Utilidad publica

Tabasco, Baja California, Colima

Utilidad publica e interés general

Jalisco, Ciudad de México, Nuevo Ledn, Nayarit, Estado de México, Quintana Roo

Interés publico y causas de utilidad publica

Sinaloa

Interés publico

Guanajuato

Interés general

Oaxaca, Hidalgo

Coahuila, Aguascalientes, Chihuahua

Se considera que el articulo deberia enfocarse en los elementos que se consideren de utilidad pablica, en virtud de
que la definicién del interés general se hizo desde el articulo 1° de |a ley respecto a su objeto. Mezclar conceptos diluye

la claridad de la conceptualizacién del interés pablico, algo sélido en el marco legal y la jurisprudencia mexicana. Las
materias definidas como de utilidad piblica son las siguientes:

a. Laprestacion del servicio publicoy privado de transporte de personas, de transporte de cargay distribucion de

bienes [Colima];

b. Lainfraestructura de movilidad y equipamiento auxiliar de los servicios piblicos de transporte de pasajerosy de
carga que garantice la eficiencia en la prestacion del servicio [Ciudad de México];

c. Lasenalizacion vial y nomenclatura
[Ciudad de México];

d. El control en el transito particular,
privadoy publico en la infraestruc-
tura vial [adaptado de Ciudad de
México, Hidalgo, Quintana Roo,
Nayarity Nuevo Ledn].

22 Glosario. Existe una gran diversidad de
conceptos en las 16 leyes de movili-
dad, tanto en el nimero de conceptos
definidos (el rango va de 18 conceptos
de laley del Estado de México a126 de
laley de Colima) como en las propias
definiciones. Sin embargo, ya juntos,
los conceptos definidos a través de las
16 leyes totalizan 283.™ Las definiciones
de los conceptos no deberian variar
entre estados, ya que no se detectaron

12 '“ Se descartaron las definiciones de términos que solo tenian sentido en el marco de la ley que las definia, por ejemplo los relacio-

nados con organismos e instrumentos especificos de esa ley.
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conceptos especialmente diferentes de acuerdo con la regién del pafs, las variaciones que existen
parecen estar justificadas por enfoques un poco distintos y redacciones diferentes. La racionalidad
mas fuerte que se encontro fue adecuar los conceptos al resto del marco legal, por ejemplo el de
ordenamiento territorial, que tiene una existencia previa mas sélida.
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23 Derecho a la movilidad. El derecho a la movilidad es en general un concepto eje de las nuevas leyes
de movilidad, aunque a) no en todos los casos y b) no hay claridad en el alcance de ese derecho. En
solamente tres casos (Quintana Roo, Nayarit y Guanajuato) esta claramente establecido que todas
las personas tienen derecho a la movilidad, pero en otros siete (Nuevo Ledn, Baja California, Colima,
Aguascalientes, Sinaloa, Estado de Méxicoy Ciudad de México) se le reconoce, definey se establece
como principio. Un caso extremo es el de Coahuila, que reconoce “el derecho humano al uso de la
bicicleta como medio de transporte”.

24 Esimportante sefialar que si bien hay redacciones diferentes, ninguna modifica demasiado la inicial
de laCiudad de México consistente basicamente en reconocer el derecho a un sistema de movilidad
que cumpla con ciertos criterios: estos si que varian entre si. Es probable que al momento en que la
Constitucion federal establezca una redaccion, las leyes estatales se adaptaran gradualmente a ella.
La ley de Quintana Roo acota: “La interpretacion del derechoy de sus garantias se realizara conforme
alo establecido por la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, la Constitucién Politica
del Estado Libre y Soberano de Quintana Rooy los tratados internacionales de los que el Estado
Mexicano sea parte, favoreciendo en todo momento la proteccién mas amplia”, la cual es una redac-
cién muy afortunada que complementa adecuadamente la definicién y proteccién de la ley en torno
aese derecho.

25 Jerarquia de la movilidad. Todas las leyes, excepto Chihuahua yJalisco, establecen unajerarquia de
usuarios del sistema de movilidad que presentd inicialmente en su forma actual la ley de la Ciudad
de México. Los criterios usados para definir esta jerarquizacion no varian mucho de la redaccién
inicial de la Ciudad de México: “Se considerara el nivel de vulnerabilidad de los usuarios, las exter-
nalidades que genera cada modo de transporte y su contribucién a la productividad”. En tres de las
leyes (Oaxaca, Hidalgo y Nuevo Ledn) se basan en dos: la vulnerabilidad fisica para |a proteccién de
laintegridad fisica de los usuarios, y las externalidades o costos sociales. En cinco leyes agregan a
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estas dos, la productividad (Nayarit, Colima, Coahuila, Quintana Roo y Ciudad de México). En las seis
leyes restantes no aclaran cual fue el criterio utilizado, pero la redaccién también varia poco. Con sus
particularidades muy especificas, esta es |a jerarquia que replican las 14 leyes que la tratan:

Peatones

Vehiculos no motorizados

Transporte publico

Transporte de carga

Medios sustentables (Aguascalientes)

Transporte individual no particular (Estado de México)

Motociclistas

Transporte particular automotor

Maquinaria pesada (Guanajuato)

26 Principios. Todas las leyes menos una (Baja California) tienen incorporadas un articulo de principios
que los gobiernos deben seguir al “planear, disefar, implementar, autorizary ejecutar las politicas, pro-
gramasy acciones publicas que involucren la materia de movilidad de personasy bienes”. Los primeros
[de accesibilidad hasta resiliencia en la siguiente tabla] son las establecidas inicialmente por la ley de
la Ciudad de México, mientras que hay otros que fueron siendo integrados por otras leyes, destacando
desarrollo econémico/competitividad, equidad, perspectiva de géneroy desarrollo urbano.

Accesibilidad 15 | x X X X X X x x x x
Sustentabilidad 13| x X X X X X X X
Calidad 1 x X x X X x x x
Innovacién tecnolégica n| x X X X x X X X
Eficiencia 10 X X x X X X X
Igualdad 10| x X X X X X X X
Participacién/ 10 x X x x x x

corresponsabilidad social

Seguridad 10 | x x X X X x X x
Multimodalidad 9 x X X X x x
Resiliencia 8 | x X X X x x
Desarrollo econémico 5 x x x

y competitividad

Equidad 5 X X x
Perspectiva de género 3 X

Desarrollo urbano 3 X x

Coherencia y racionalidad 2 x x
Concurrencia y coordinacién | 2 X X

No discriminacién 1 X

Congruencia 1 X

Legalidad 1 x

Exigibilidad 1 X

Antimonopolio 1 X

Progresividad 1 X

Transparencia 1 X
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27 Disefio universal. La ley de Nayarit [fue |a Ginica en incor-
porarlo] prevé principios de disefio universal™ para “los
entornos fisicos, transporte, instalaciones, servicios pabli-
cosy tecnologias de la informacién y las comunicaciones”
en los “componentes de movilidad”. Los relevante es que
no solo se refiere a la accesibilidad fisica a los entornos o
instalaciones, sino que se refiere a todo el sistema de mo-
vilidad, y ademas se dirige a las personas “en condicién
bajo la cual presentan alguna deficiencia fisica, mental,
intelectual o sensorial que a corto o largo plazo afectan

la forma de interactuary participar plenamente con los
componentes de la movilidad. Estos principios son:

I. Uso equiparable, iitil para personas con capacidades
diferentes;

I1. Uso flexible, se adapta a cualquier usuario;

111. Simple e intuitivo, fdcil de entender para cualquier
grupo de edad o condicion socioeconémica;

IV. Informacién perceptible, comunicando de forma
eficaz a cualquier tipo de usuario;

V. Tolerancia al error, minimizando el riesgo al
accidente;

VI. Que exija poco esfuerzo fisico y favorezca el uso
eficaz y confortable;

VII. Tamaiio del espacio apropiado para el acceso y
movilidad de cualquier usuario, y

VII1. Uso de sefializaciones que permitan el entendi-

miento para las personas de distintas discapacidades.

' La ley la define como accesibilidad universal o disefio para todos.
4 p

I. Uso equiparable, itil
para persondas con ca-
pacidades diferentes;
1. Uso flexible, se adap-
ta a cualquier usuario;
I11. Simple e intuitivo,
facil de entender para
cualquier grupo

de edad o condicion
socio-economica;

IV. Informacion per-
ceptible, comunicando
de forma eficaz a cual-
quier tipo de usuario;
V. Tolerancia al error,
minimizando el riesgo
al accidente;

VI. Que exija poco
esfuerzo fisico y favo-
rezca el uso eficaz y
confortable;

VII. Tamano del espa-
cio apropiado para el
acceso y movilidad de
cualquier usuario, y
VIII. Uso de senaliza-
ciones que permitan
el entendimiento para
las personas de distin-
tas discapacidades.
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28 Autoridades en materia de movilidad. La movilidad estd cada vez mas presente en el gabinete de

los gobernadores: de los 16 estados con ley de movilidad, en nueve se prevén ya secretarias de movi-
lidad (Tabasco, Jalisco, Ciudad de México, Estado de México, Colima, Guanajuato, Nayarit, Hidalgoy
Oaxaca) y en cuatro de ellos hay Institutos de Movilidad (Nuevo Le6n, Baja California, Estado de México
y Quintana Roo), generalmente como organismos descentralizados. Las secretarias de gobierno, ante-
riormente muy vinculadas al tema por la gestion de las concesiones de transporte plblico, todavia son
autoridad en movilidad en cinco casos (Baja California, Jalisco, Aguascalientes, Guanajuatoy Sinaloa).
A nivel de gestion metropolitana, el caso de Jalisco es excepcional porque la existencia del Instituto
Metropolitano de Planeacién del Area Metropolitana de Guadalajara (Imeplan) permite regular asun-
tos que afectan a todos los municipios de la ciudad de Guadalajara, incluidos los de movilidad.

Secretaria de Movilidad 9 X X X X X X

Instituto de Movilidad 4 X x X

Desarrollo Urbano 9 X X X X X X X X
Obras/Infraestructura 8 X X X X X X X
Medio Ambiente 8 | x X X X b3 X X X
Policia y Seguridad 8 | x x x X X x
Gobierno 5 x | x x X X
Planeacién 1

5 5 4 4 4 4 4 4 3 3 3

30 Instrumentos de planeacién: PIMUS. El instrumento de planeacién adecuado para las ciudades

son los llamados Planes Integrales de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS). De las 16 leyes de
movilidad, en 13 se establecen planes o programas a nivel estatal (todas menos Jalisco, Chihuahua

e Hidalgo), en ocho a nivel municipal (Tabasco, Nuevo Leén, Baja California, Nayarit, Estado de
México, Guanajuato, Colima, Coahuila, Aguascalientes, Quintana Roo, Sinaloa) y solo en ters a nivel
metropolitano (Sinaloa, Colimay Nayarit). Para este reporte se retoma el estudio elaborado en 2019
(Céntrico, 2020), en el que eran 11 los estados con leyes de movilidad. En esos estados, los instru-
mentos de planeacion de movilidad estan previstos en tres niveles: por un lado, el de los programas
sectoriales que refuerzan el papel de estados y municipios en aplicacién estricta de la jerarquia
establecida en la Ley de Planeacion, es decir, derivados de un Plan Estatal de Desarrolloy de un Plan
Municipal de Desarrollo. En estos casos el programa es exclusivo de la Secretaria de Movilidad (o
equivalente) al ser la cabeza del sector. Los casos de Coahuila, Oaxaca, Estado de México, Aguasca-
lientes y Guanajuato corresponden a este caso. Por otro, el del nivel metropolitano que se enfoca en
zonas metropolitanas, en tanto su definicién de la LGAHOTyDU: “Centros de poblacién o conurba-
ciones que, por su complejidad, interacciones, relevancia social y econémica, conforman una unidad
territorial”. Este enfoque es mucho mas estratégico y no implica un enfoque sectorial. Los casos de
Quintana Roo, Colima, Sinaloay parcialmente la Ciudad de México representan este caso. Finalmente
hay programas especiales tematicos en los casos donde el plan de movilidad metropolitano se
conceptualiza como un plan estratégico (Colima, Sinaloa, Quintana Roo, Ciudad de México).
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Programa Estatal de Movilidad
(Aguascalientes)

Programa Estatal de Movilidad y
Seguridad Vial (Colima)

Programa Estatal de Movilidad (Estado
de México)

Programa Estatal de Movilidad
(Guanajuato)

Programa Especial de Transporte y
Movilidad Sustentable (Coahuila)
Programa Sectorial de Movilidad

(Oaxaca)

Programas Municipales de Movilidad
(Aguascalientes)

Programa Integral de Movilidad (Ciudad
de México)

Planes Integrales de Movilidad Urbana
Sustentable (Colima)

Programas de Movilidad Municipales
(Guanajuato)

Programa Integral de Movilidad y
Transporte (Jalisco) [No se deja claro si es
estatal, metropolitano o municipal]
Programa Integral de Movilidad
(Quintana Roo)

Programas Municipales de Transporte y
Movilidad Sustentable (Coahuila)

Planes Integrales de Movilidad Urbana
Sustentable del Centro de Poblacién

(Sinaloa)

Programa Integral de Seguridad Vial
(Ciudad de México)

Programa Integral de Seguridad Vial
(Quintana Roo)

Programas Especiales de Movilidad
Urbana Sustentable (Colima)
Programas Especiales (Estado de
México)

Programa Especial de Transporte y
Movilidad Sustentable (Sinaloa)

31 PIMUS: plazosy congruencia. Los tiempos para expedir un PIMUS, su vigenciay el plazo para

revisarlo varian entre cada entidad. Expedicion: seis meses (Aguascalientes, Guanajuato) a un afio
(Ciudad de México, Oaxaca); vigencia: 6 (Aguascalientes, Ciudad de México, Coahuila) a12 afos
(Colima, Sinaloa); revision: 3 (Aguascalientes, Ciudad de México) a 6 anos (Colima, Coahuila, Sina-
loa). Los PIMUS deben ser congruentes con el resto de los instrumentos, pero los estados varian en
explicitarlo: Plan Nacional de Desarrollo (Colima, Quintana Roo); Programa Nacional de Desarrollo
Urbano/Ordenacién del Territorio (Colima, Quintana Roo); Estrategia Nacional de Movilidad (Aguas-
calientes); Plan Estatal de Desarrollo (Aguascalientes, Colima, Guanajuato, Hidalgo, Quintana Roo,
Coahuila); Programa Estatal de Desarrollo Urbano, Ordenamiento Ecolégico y/o Territorial (Colima,
Guanajuato); Programas de Zonas Metropolitanas (Aguascalientes, Colima, Guanajuato); Plan de
Accidn Climatica (Colima); Programas de Desarrollo Urbano (Aguascalientes).

32 PIMUS: contenido. De las 11 leyes existentes, en siete hay directrices sobre el contenido de los planes
de movilidad, desde los estudios previos hasta los mecanismos de evaluacién:

Estudios X X

Diagnéstico X X X X X X
Objetivos X X X X X
Estrategias X X X
Metas X X X X X X X
Indicadores X X X X
Pronéstico e impactos X
Congruencia con otros instrumentos X X X X X X
Subprogramas y lineas programaticas X X X X X

Acciones (obras y proyectos) X X X X X X X
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Plan de Implementacion X
Presupuesto y plan de inversiones X X
Responsables X X X
Plazos de implementacién X
Coordinacién institucional X X X
Mecanismos de evaluacién X X X X X X
33 Instrumentos de financiamiento. De |las 16 leyes de movilidad, cinco establecen la asignacion pre-
supuestal como algo que debe considerarse para cumplir las metasy objetivos de la ley y sus instru-
mentos de planeacion. En siete casos se establece un Fondo de movilidad. En todos los casos, excepto
Nayarit, son una variante de la redaccion de la ley de la Ciudad de México, corresponden a fondos
publico-privados con fuentes de financiamiento mixtos que van desde el presupuesto hasta pago de
contraprestacion de operadores de servicios de movilidad. Cabe citar como un ejemplo innovador el
del articulo 221 de la ley de Guanajuato, que establece que los recursos econémicos que se obtengan de
los vehiculos enajenados de transporte plblico pueden ser destinados al sistema estatal de ciclovias.
Fideicomiso para la Movili- L . Infraestructura, seguridad .
Tabasco No . Fideicomiso . » Mixto
dad Sostenible vial y cultura de la movilidad
Nuevo Ledn No No - - -
Baja California No No - - -
. Fondo para la Movilidad Operacién de transporte .
Nayarit No No aclara s Tarifa
Sustentable publico
Estado de México No No - - -
Guanajuato Si No - - -
. , Fondo Estatal para la Movi- Infraestructura, seguridad .
Colima Si . No aclara . . Mixto
lidad Urbana Sustentable vial y cultura de la movilidad
Coahuila No No - - -
Infraestructura, seguridad
X Fondo Estatal para la Mo- Lo . . .
Aguascalientes No idad Fideicomiso | vial, cultura de la movilidad,
vilida
transporte publico
Quintana Roo Si No - - -
Sinaloa Si No - - -
, . Infraestructura, seguridad .
Oaxaca Si Fondo Estatal de Movilidad | No aclara . . Mixto
vial y cultura de la movilidad
Hidalgo No No - - -
i . Transporte publico, infraes-
Chihuahua No Fondo de Movilidad . .
tructura, seguridad vial
Jalisco No No - - -
Fondo Publico de Movilidad
X . y Seguridad Vial y Fondo Infraestructura, seguridad .
Ciudad de México No o . . No aclara . N Mixto
Publico de Atencién al Ci- vial y cultura de la movilidad
clista y al Peatén
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34 Registros. Todas las leyes prevén registros de informacion como instrumento de control de la
movilidad. Nueve de los 16 estados tienen un registro inico que incluye en un mismo instrumento
lainformacién del transporte pblico, conductores y vehiculos. Todos incorporan informacion de
licencias, vehiculos, concesiones y choferes. Solo cuatro incluyen el registro de accidentes, siete de
seguros y 10 de infracciones.

Tabasco Si Registro Publico Estatal de Movilidad X X X
Sistema de Informacién y Registro del
Nuevo Ledn No X X X
Transporte

Sistema de Informacién para la

Baja California Si . X X X
Movilidad
Nayarit Si Registro Publico de Movilidad X X X
Estado de . . "
. No Registro Publico de Movilidad X X X
México

Registro Estatal de Concesiones y
Guanajuato No Permisos de Transporte + de Licencias X X X

e Infracciones + Vehicular

Sistema Estatal de Informacién de

Colima Si Transporte X X X
Coahuila No Registro Publico de Transporte X X X
Aguascalientes Si Registro Estatal de Transporte X X X
Quintana Roo No Registro Publico de Transporte X X X
Sinaloa Si Registro de Movilidad X X X

Registro de Transporte + Registro
Oaxaca No . i . . X X X
Vehicular + Padrén de Licencias

Registro Estatal de Movilidad y

Hidalgo Si X X X
Transporte
. Registro Vehicular + Registro de
Chihuahua No X X X
Transporte
i i Registro Estatal de Movilidad y
Jalisco Si X X X
Transporte
Ciudad de , . .
) Si Registro Publico del Transporte X X X
México

35 Instrumentos de participacion. Los instrumentos de participacion formal se establecen en las leyes
como drganos auxiliares con representacion social, y tienen alcances diferentes en funcién de diver-
sas variables. En13 de las 16 leyes existe un 6rgano auxiliar con representacién de la sociedad civil
(excepto Quintana Roo, Oaxaca, en el que solo tiene voz, y Chihuahua donde solo estan representa-
dos los gremios del transporte). En ocho casos se establece una estructura minima, en cuatro casos
se define quién designa a los representantes de la sociedad civil y en siete casos se establecen reglas
minimas de operacion. Respecto a las facultades del 6rgano de participacion, de las 16 leyes, en12
casos pueden proponer, en 12 casos pueden emitir opiniones sobre proyectos, en dos pueden evaluar
y en uno emitir recomendaciones que deben ser respondidas.
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Partici- Estructura | Quién Reglas Propuesta | Opinién Evalua- Recomen-
pacién de | minima designa a | minimas cién dacién
sociedad los miem- | de opera-
civil bros cién
© jo Estatal d
Tabasco Mc::/si::j(:;ds alatde Si Si Congreso No Si Si No No
Consejo Consultivo de
Nuevo Leén Movilidad y Accesibi- Si No ND Si Si Si No No
lidad
© jo de Movilidad
Baja California SIS EL e Si No ND No Si No No No
Sustentable y Transporte
C jo C Itivo d
Nayarit Mc:)r:/si::ic;donsu vode Si Si Ejecutivo No Si Si No No
Comité Estatal de Mo-
ilidad y Ob. tori Ob. -
Esfqdlo. vilidad y ?érvq orio si No serva No si si No No
de México para la Movilidad Urba- forio
na y Seguridad Vial
Comisiones de partici-
Guanajuato pacioén ciudadana en Si No ND No No No No No
materia de movilidad
Consejo Estatal de
Movilidad Urbana Sus-
Colima tentable y Observatorio Si Si ND Si Si Si Si No
para la Movilidad Urba-
na y Seguridad Vial
Consejo de Transporte y .
Coahuil Si N C Si Si Si N N
canuria Movilidad Sustentable I ° onsejo I I I ° °
Observatorio Ciudada-
A lient Si Si ND Si Si Si Si Si
guascalientes | "\ i ad i i i i i i i
Quintana Roo - - - - - - - - -
Sinaloa Observatorio Ciudadano Si No ND No No No No No
C jo Estatal d
Oaxaca onsejo Belaiaide Solo voz si ND si si si No No
Movilidad
© jo de Movilidad
Hidalgo SIS CIS AUl si si ND si Si si No No
Transporte
C joC Itivo d
Chihuahua onsejo Fonsuliive de Gremios - - - No Si No No
Transporte
@ joC Itivo d
Jalisco SN Sl el No si ND No si si No No
Movilidad y Transporte
i jo A Movi-
Clud'ud de ?onsejo ses?r de . ovi si si ND si si si No No
México lidad y Seguridad Vial
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El sistema de movilidad

36 El concepto de sistema de movilidad fue acufiado inicialmente por la CDHDF en su reporte sobre el
derecho a la movilidad, que lo Ilamé sistema integral de movilidad; lo define como “el conjunto de
factores técnico-industriales, normativos, institucionales y de infraestructura (publicos y privados),
integrados e interconectados, que hacen posible la realizacién de movimientos en un territorio” (CD-
HDF & ITDP, 2012). Ocho de las 16 leyes de movilidad (Nuevo Ledn, Baja California, Nayarit, Estado de
México, Colima, Quintana Rooy Ciudad de México) retoman el concepto. La definicién que usan cuatro
leyes es “Sistema de Movilidad: Conjunto de elementos y recursos relacionados, cuya estructura e inte-
raccion permiten el desplazamiento de personasy bienes; y todos aquellos que se relacionen directa
o indirectamente con la movilidad” que se establecié en la Ley de la Ciudad de México.™ El Estado de
México, Colimay Nayarit lo han reforzado con la definicién de elementos de este sistema, y especifica-
mente es innovador el concepto de subsistemas de Colima retomado por Nayarity parcialmente por
Baja California.

37 Subsistemas. Para este estudio se establecen cuatro subsistemas: de infraestructura vial, de servi-
cios de movilidad, de transitoy circulacién (operacion le llaman Colimay Nayarit), y de gestion de
lademanda. El de los servicios de movilidad es el mas claro, incluso con la emergencia de nuevas
modalidades como los ERT o la micromovilidad, y generalmente ha habido leyes y reglamentos es-
pecificos para estos. Lo mismo sucede con el subsistema de transito, centrado en regulary controlar
la circulacion de vehiculos y personas en las calles. El subsistema de infraestructura vial en cambio
ha sido sistematicamente distribuido entre varias materias: movilidad, infraestructura y desarrollo
urbano, lo cual haimpedido una gestion sélida y coherente. Finalmente, los elementos relacionados
con lademanda de movilidad que no han sido reconocidos, en especial el desarrollo urbanoy los
usos del suelo, podrian configurar un cuarto subsistema.

Subsistema 1 Subsistema 2

SISTEMA DE MOVILIDAD

Subsistema 4

De las 407 mil palabras que las 16 leyes tienen sobre los cuatro subsistemas, el 65% esta dedicado al
ndimero 2 de servicios de movilidad y el 24% al 3 de circulacion y transito. Apenas 7% esta destinado a
gestion de la demanda (principalmente estacionamiento) y cuatro a infraestructura vial. Esta distribu-
cién de contenidos da una idea clara de donde estd la prioridad regulatoria, y de donde vienen las leyes
de movilidad: leyes de transporte y leyes de transito.

- 21 ' La definicién fue acufada por la Semovi de la Ciudad de México, de acuerdo con entrevista con la entonces Directora General
de Planeacién y Vialidad.
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S1 16,615 4%
S2 266,510 65%
S3 95,851 24%
S4 28,021 7%

38 Componentes. Colimay Nayarit prevén el subsistema de infraestructura y equipamiento vial,

mientras que el Estado de México lo contempla como un elemento del sistema. En los tres casos se
incluye el espacio publico destinado a arroyos viales, banquetas y estacionamiento en via pablica.
Ademas se incluye infraestructura y equipamiento relacionados con transporte ptblico, como areas
de transferencia, terminales, talleres y depdsitos vehiculares [art. 92 de |a ley de Colima]. En general
en el resto de las leyes se considera que la infraestructura se refiere a la via piblica destinada a la
vialidad. Este Gltimo criterio es el que se tomara para este estudio en virtud de que la infraestructura
y equipamiento relacionados con el transporte publico, que no se encuentren en la via puiblica, de-
ben ser considerados parte de los servicios de movilidad. De igual forma los estacionamientos que
no estén en via publica seria recomendable que fueran considerados como parte de los elementos
urbanos que modifican la demanda de movilidad.

39 Conceptos. Los conceptos de espacio publico, calle, via pablica y vialidad son conceptos altamente rela-

cionados en el marco del subsistema de infraestructura vial. En ningdn estado se definen los cuatro. En
13 de los 16 estados se define la via piblica, en seis se define la vialidad, en tres la calle y en dos el espacio
publico. Los estados que tienen al menos 3 conceptos definidos son Aguascalientes y Tabasco, mientras
que Nuevo Ledn, Estado de México y Jalisco no definen ninguno. En estos tres casos es bastante claro
que el objeto de la ley estd mas dirigido a regular los servicios de transporte que la infraestructura vial.

Calle Si Si Sii
Espacio publico Si Si
Via publica Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si
Vialidad Si Si Si Si Si Si
40Llacalleylavialidad. De los cuatro conceptos, el espacio plblico es el mas general y contiene a los otros
tres, es decir no hay calle, via piblica o vialidad que no sea espacio publico. Sin embargo, hay elemen-
tos del espacio publico que no son calles, via publica ni vialidad: claramente los parques y plazas por
ejemplo, pero en general el area de acceso publico esta delimitada por los predios privados.
Calle Aguascalientes, Sinaloa, Via publica ubicada en los centros poblacionales destinada al trdnsito de usuarios
Tabasco de movilidad no motorizada y vehiculos motorizados.
Vialidad"” Ciudad de México, Conjunto integrado de vias de uso comtin que conforman la traza urbana de la ciu-
Quintana Roo, Sinaloa, dad, cuya funcién es facilitar el transito eficiente y seguro de personas y vehiculos.
Colima, Coahuila
Nayarit Las superficies destinadas a la circulacién de vehiculos, urbanas o interurbanas.

7 La ley de Sinaloa y Nayarit la define como vialidades, en plural. No obstante dado que vialidad se define como un conjunto de
vias, su plural no agrega informacion y confunde dado que puede pensarse que “vialidad” es una sola via, no un conjunto.
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41 Via pablica. El concepto de via plblica tiene una base retomada inicialmente por la ley de la Ciudad
de México, pero con mltiples variaciones pareciera mas vinculado con las redacciones particulares
de los legisladores que con criterios diferentes aplicados. Esta destinado al transito, pero también a
la prestacion de servicios piblicos y a la colocacién de mobiliario. Por ejemplo, esta definicién deja
fuera actividades de ocio, descanso, juego, pero también de comercio o consumo.

Todo espacio 10 leyes
.. terrestre 1ley

.. de dominio publico 6 leyes

.. y/o uso comun 11 leyes

.. destinado al trdnsito/movilidad/circulacién/transporte de 8/3/1/1 leyes
.. personas/peatones 8/4 leyes
... vehiculos 12 leyes
.. motorizados y no motorizados/bicicletas 3/1leyes
.. bienes 4 leyes

.. mercancias 1ley

.. semovientes 1ley

.. asi como a la prestacién de servicios publicos y colocacién de 7/1 leyes
mobiliario urbano/de servicios auxiliares y conexos

Agrega un listado de tipos de calles 2 leyes

42 Clasificacién de las vias. En siete leyes (Aguascalientes, Guanajuato, Colima, Tabasco, Nayarit, Ciudad
de Méxicoy Quintana Roo) se establece una clasificacion de las vias. En otras se establece que sera
el Reglamento de la ley el que las defina. En general esta clasificacion coincide, pero las diferencias
pueden acarrear problemas de criterios de disefo y operacion que no estén estrechamente vinculado
con un estandar, en especial relacionado con velocidades maximas de disefio y operacion.

Carreteras a) Federales/autopistas

b) Estatales

c) Rurales/vecinales

Vias primarias a) Anular o periférica;
b) Radial;
c) Arterias principales;

d) Eje vial;

e) Avenida;

f) Bulevar/calzada/paseo;

Vias secundarias a) Vias colectoras

b) Vias locales
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43 Principios y obligaciones. Relacionado con la infraestructura vial, hay obligaciones, todas para el
Gnico sujeto obligado en este tema: el gobierno. Estas obligaciones derivan de principios que estan

planteados en las leyes, y que son clave en el disefo de instrumentos. Esta relacién resulta muy

importante dado que es dificil que se establezcan obligaciones para el gobierno si no hay princi-

pios que las sustenten. Con base en la revision y andlisis, se detectaron tres pares que se reflejan

en la mayor parte de las leyes. Nayarit incluye los tres principios y dos de las obligaciones. Las leyes
tienden a centrarse, en este tema, en instrumentos de control y no tanto en obligaciones. Hay un
reconocimiento tacito de que el sujeto clave no son las autoridades, sino los particulares, cuando en
realidad el gran impacto en movilidad esta relacionado con la accién pablica.

PRINCIPIOS

- Equidad en el espacio
- Accesibilidad
+ Seguridad vial

Las leyes de Tabasco, Nuevo Ledn, Nayarit, Baja California, Colima, Aguascalientes y Ciudad de México
incluyen principios de disefio y operacién de infraestructura vial, aunque de manera limitada todavia.

Tabasco. La politica publica en materia
de seguridad vial propiciard, entre otros,
los siguientes fines: el disefio de los me-
canismos para mejorar la nomenclatura,
senalizacién, infraestructura, servicios y
demds elementos inherentes o incorpora-

dos a la vialidad.

Tabasco. La inclusién en el Programa
Sectorial de Movilidad Sostenible de las
medidas necesarias para el fomento de la
infraestructura ciclista, del fransporte co-
lectivo y para las personas con algun tipo

de discapacidad o movilidad limitada.

Nuevo Leén. Promover un disefio vial que
procure un uso equitativo del espacio

publico por parte de todos los usuarios.

Nuevo Leén. Las politicas publicas y pre-
supuestales correspondientes a la gestion
de la movilidad en el estado de Nuevo
Ledn se deberdn formular conforme a

la jerarquia establecida en el art. 5 de

la presente Ley, garantizando minimo lo
siguiente:

a) Seguridad de peatones.

b) Que la infraestructura peatonal co-
adyuve hacia la eliminacién de riesgos y

accidentes.

Baja California. Los proyectos para la
construccién de vialidades en el Estado
deberdn considerar espacios de calidad
y con accesibilidad universal para la
circulacién en términos de la jerarquia de
movilidad establecida en esta Ley, Plan
Sectorial de Movilidad y Transporte y Pro-

grama Sectorial de Seguridad Vial.

Nayarit. En el disefio vial, deberd darse un
uso equitativo del espacio, entre los dife-

rentes componentes de la movilidad; dan-
do seguridad a los peatones y usuarios de
transporte no motorizado, con la finalidad

de impulsar la movilidad sustentable.
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Guanajuato. Las autoridades estatales y
municipales propiciardn y fomentardn el
trénsito seguro de los peatones, mediante
la infraestructura y los sefalamientos via-
les necesarios y deberdn garantizar que
las vias publicas peatonales no sean obs-
truidas ni invadidas, implementando las

acciones que se requieran para evitarlo.

Nayarit. El estado y los municipios de-
berdn garantizar el libre transito de las
personas en el disefio vial o en las vias
previstas para ello, priorizando el despla-
zamiento de los peatones y la accesibili-
dad universal en todo el espacio publico y

privado, sin impedimentos para realizarlo.

Colima. La Secretaria deberd desarrollar
las normas, lineamientos, politicas y pro-
yectos que promuevan el acceso seguro,
eficiente, infegrado e interconectado a

la movilidad, asegurando que existan los

espacios adecuados para sus usuarios.

Colima. Corresponsabilidad para la ope-
racién segura de las vialidades

Las autoridades estatales y municipa-

les propiciardn y fomentardn el trdnsito
seguro de los usuarios de la via publica
considerando la jerarquia de movilidad

y los criterios de accesibilidad universal,
estableciendo lo anterior en su disefo, uso

y destino.

Aguascalientes. Los proyectos para la
construccién de vialidades en el estado
deberdn considerar espacios de calidad
y con accesibilidad universal para la
circulacién en términos de la jerarquia de

movilidad establecida en esta Ley.

Quintana Roo. Promover un disefio vial
que procure un uso equitativo, del espacio
publico por parte de todos los usuarios

y que regule la circulacién de vehiculos
motorizados para que se fomente la
realizacién de otras actividades diferentes

a la circulacién.

Ciudad de México. Promover un disefio
vial que procure un uso equitativo, del
espacio publico por parte de todos los
usuarios y que regule la circulacién de
vehiculos motorizados para que se fomente
la realizacién de otras actividades diferen-

tes a la circulacion.

En cuanto a obligaciones de las 16 leyes en 12 hay referencias a algunos de estos elementos [Estado de

México, Hidalgo, Chihuahua yJalisco los omiten]. Cabe sefialar que, para este ejercicio, la obligacion de

implementar calles completas incluye también casos (la mayoria) en los que esto se redujo a ciclovias.

Solo Guanajuato, Nuevo Ledn, Colimay Sinaloa las citan explicitamente, el resto se refiere a carriles

para bicicletas o carriles para autobuses (este Gltimo solo establecido por Quintana Rooy Ciudad de

México]. El diseno universal, en cambio, solo es establecido como una obligacién clara en cuatro

leyes (Nayarit, Colima, Quintana Roo y Ciudad de México), mientras que el control de velocidad solo es

establecido por una ley (Nayarit).
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Nayarit. Las politicas o acciones a im-
plementar para el establecimiento de
zonas de trdnsito lento, podrdn conte-

ner medidas dentro de las estrategias

o planificacién urbana como las que se
senalan a continuacién, siempre y cuando
se puedan llevar a cabo de acuerdo con
las vialidades y al servicio publico de
transporte:

|. Ampliacién de las aceras. Fomenta los
desplazamientos a pie y mejora la seguri-
dad vial de la via publica en especial la de
las nifas, nifos y personas con discapaci-
dad o movilidad reducida;

Il. Utilizacién de mobiliario urbano. Se pre-
tende que delimite los distintos espacios
con elementos vegetales, constructivos o
decorativos que mejoren el aspecto de la
calle;

lll. Pavimentos especiales. Es la imple-
mentacién de pavimentos que favorecen
una disminucién de la velocidad como es
el adoquinado, la utilizacién de piedra u
otros. Asimismo se podrd utilizar el color
como elemento limitador de velocidad;

IV. Desviacién del eje de la trayectoria. Es
el disefio de una vialidad que permite la
desviacién vehicular y se puede llevar a
cabo de distintas formas:

a. En las intersecciones se pueden dise-
nar las vialidades en efecto zigzag que
obligue a los conductores a disminuir la
velocidad para trazarlos, con las medidas
necesarias para la seguridad vial, y

b. En zonas de baja densidad, en ocasio-
nes, no se ocupa plenamente el estacio-
namiento en la via. En este caso, mediante
arbolado y mobiliario urbano, se puede

mantener la alineacién prevista.

Nayarit. Todo nuevo proyecto para la
construccién de vialidades en el esta-

do y sus municipios deberd considerar
espacios de calidad, accesibles para
personas con discapacidad, y con criterios
de disefo universal para la circulacion de
peatones y ciclistas; asi como lo estable-
cido en los Instrumentos de Planeacién y
la normatividad aplicable vigente en la

materia.

Nuevo Ledn. Los municipios promoverdn el
uso de calles completas, que contemplen

en lo posible la mayor cantidad de medios
de movilidad, atendiendo prioritariamente

a la jerarquia establecida en el articulo 5.

Colima. Todo nuevo proyecto para la
construccién de vialidades en el estado
deberd considerar espacios de calidad,
accesibles para personas con discapa-
cidad, y con criterios de disefio universal
para la circulacién de peatones y ciclistas;
asi como lo establecido en los Programas
de Desarrollo Urbano y la normatividad

aplicable vigente en la materia.

Guanadjuato. Las autoridades competen-
tes deberdn establecer carriles o calles
exclusivas para los peatones, vehiculos
motorizados y no motorizados y los de
servicio publico de transporte, a efec-

to de mejorar y eficientar la movilidad,
considerando las acciones en materia
de infraestructura y sefializacién para la
seguridad de las personas, conforme a

sus necesidades.

Quintana Roo. Todo nuevo proyecto para
la construccién de vialidades en el estado
de Quintana Roo deberd considerar es-
pacios de calidad, accesibles, sobre todo
para personas con discapacidad, y con
criterios de disefio universal para la cir-
culacién de peatones y ciclistas; asi como
lo establecido en los planes y programas

correspondientes.

Sinaloa. En la elaboracién de proyectos
sobre nuevas vialidades primarias, se
empleardn en su disefio los preceptos
universales preferentemente bajo los
criterios de calles completas, por lo que
deberd considerarse la construccién de
vias peatonales, accesibles para personas
con discapacidad, asi como el alojamiento
de instalaciones o mobiliario urbano y
ciclovia, las cuales pueden ser parte de la
calzada de las vialidades o tener un trazo
independiente. Las vialidades secunda-
rias por proyectar deberdn contar con los
mismos componentes minimos, excepto
cuando sean vias exclusivas peatonales o

para ciclistas.

Ciudad de México. Todo nuevo proyecto
para la construccién de vialidades en

el Distrito Federal deberd considerar
espacios de calidad, accesibles, sobre
todo para personas con discapacidad, y
con criterios de disefo universal para la
circulacién de peatones, y ciclistas; asi
como lo establecido en los Programas
de Desarrollo Urbano y la normatividad

aplicable vigente en la materia.
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Como resumen de estos elementos, se presenta una tabla:

Seguridad | Accesibilidad Equidad Control de Disefio Calles
Velocidad universal completas

Tabasco Si Si Si
Nuevo Ledn Si Si Si
Baja California Si
Nayarit Si Si Si Si Si
Estado de México
Guanajuato Si Si
Colima Si Si Si
Coahuila Si Si Si
Aguascalientes Si Si
Quintana Roo Si Si Si
Sinaloa Si
Oaxaca Si
Hidalgo
Chihuahua
Jalisco
Ciudad de México Si Si Si

44 Instrumentos de control. El instrumento de control mas establecido en las leyes de movilidad es la
auditoria de movilidad y seguridad vial. Esta disenada desde su inclusion inicial en la ley de la Ciudad
de México, para sujetar a los municipios y a las secretarias involucradas en obras y servicios a una opi-
nién/validacion por parte de la autoridad de regulaciény planeacion de la movilidad. Quintana Rooy
Ciudad de México la establecen como obligatoria, mientras que Sinaloa la incluye de manera enuncia-
tiva. Es necesario evaluar la efectividad del instrumento, pero es clara la necesidad de un mecanismo
de control. Por otro lado, el control del organismo de movilidad sobre los disefios viales, a través de una
autorizacion, solo esta presente en dos estados (Nayarit, autorizacion de construccién, ampliacion o re-
modelacion de la red vial, y Colima, una autorizacién para construiry operar vias) y esta regulado muy
poco, y de manera muy limitada, por lo que resulta en un ejercicio discrecional y poco transparente. En
general, el control de actividades plblicas es muy limitado, y los instrumentos se centran en el control
de particulares, en especial autorizaciones para incorporar elementos a la vialidad y concesiones de
mobiliario, los cuales son poco relevantes para cumplir con las obligaciones clave.

45 Manuales. Hay dos temas clave para la infraestructura vial que requieren un instrumento regulatorio
especifico: la geometriay las sefales. Dada la flexibilidad que se requiere para tomar decisiones, lo
recomendable es el uso de manuales: de disefo vial para la geometria y de dispositivos de control
del transito para las sefales. En cinco estados (Ciudad de México, Colima, Aguascalientes, Nayarity
Tabasco) la ley prevé la emision de un manual de disefio vial, mientras que solamente en la Ciudad de
México se establece un manual de dispositivos para el control del transito. No obstante, en dos estados
(Colimay Sinaloa) hay ademas la obligada referencia al manual de dispositivos para el control del
transitoy las normas oficiales mexicanas de la SCT, por lo que estas son entonces obligatorias para esas
entidades. En el resto de los estados no hay referencia ni a manuales locales ni a los manualesy normas
federales, lo cual genera un hueco regulatorio que impide garantizar estindares de disefio y sefiales.

8 Alcaldias, en el caso de la Ciudad de México.
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GEOMETRIA

- Manual
de Disefo Vial

46 Definicién. El subsistema mds importante para la regulacion actual es el de servicios de movilidad,

generalmente conceptualizado por las leyes como servicios de transporte o sistemas de transporte, y

centrados aproximadamente 60% en las concesiones y permisos del transporte colectivo e individual.
La racionalidad detras de |a regulacién de los servicios de transporte parece ser el control de concesio-
narios, los procedimientos de asignaciony la garantia de seguridad de los operadores de servicios. La
estructura y contenido de los titulos y capitulos destinados a servicios de movilidad se derivan de las
leyes de transporte existentes, que fueron disefiadas sobre todo para regular las concesiones. Las tres
leyes (Coahuila, Oaxaca e Hidalgo) que definen en el glosario los servicios de transporte lo hacen como
el que se presta a través de la concesion, el permiso, autorizacién, convenio o contrato correspondien-

te. En resumen, el enfoque de la regulacién no es la garantia al derecho a la movilidad, por lo que en

general no es enteramente congruente con el resto de los subsistemas.

Actividad/servicio

... que se realiza/se presta

... directamente/a través de concesién/permiso/autorizacién/convenio/contrato

... de manera regular/permanente/continua/uniforme

... en las vias publicas de comunicacidn terrestre

... para/con el fin de satisfacer las necesidades individuales/colectivas/masivas de transporte

... mediante la operacién de vehiculos adecuados para cada tipo de servicio

... en el que los usuarios realizan como contraprestaciéon el pago de una tarifa

47 Clasificacion de servicios. Las clasificaciones de los servicios de movilidad varian en funcién de
diversos criterios resumidos en la siguiente tabla. No hay una categorizacion estandarizada, a pesar de
que los servicios estan bien determinados a lo largo de todas las entidades. La emergencia de nuevos
servicios, como el BRT, los servicios con aplicaciones y la micromovilidad, hizo todavia mas compleja la
mezcla. Pero la naturaleza del servicio se ha mantenido casi intacta, dominado por el servicio “conven-
cional” tanto colectivo como individual, a base de concesiones.

Tipo de elementos que se transportan

Pasajeros, mercancias

Tipo de servicio

Pdblico, particular, privado

Numero de usuarios

Colectivo, individual

Tipo de usuarios

General, escolar, laboral, otros

Tipo de carga

General, valores, mensajeria, otros

Naturaleza del servicio

Masivo, semimasivo, convencional

Tipo de vehiculo

Metro, tren, autobus, micro, combi, moto, bici

Tipo de energia usada

Motorizado, no motorizado, eléctrico
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Tipo de conductor

Con chofer, sin chofer

Por tipo de pago/gestion

Con aplicaciones, sin aplicaciones

48 Principios para servicios de movilidad. No aplican los mismos principios a la ley en su conjunto que

especificamente a los servicios de movilidad. No obstante, esto no queda claro. Por la confusion entre am-

bas, los legisladores no consideraron necesario establecer los principios especificos. De los siete conceptos

que se consideraron claves para el diseno y operacion de los servicios de movilidad, solo Sinaloa (cinco de
siete) prevé mas de 3. Baja California, Estado de Méxicoy Nuevo Ledn tienen tres. El resto apenas dos, uno
oincluso o (Ciudad de México, Jalisco, Chihuahua, Hidalgo, Quintana Roo y Coahuila).

Confort 9 Sinaloa, Tabasco, Nuevo Ledn, Baja California, Nayarit, Estado
de México, Guanajuato, Colima, Sinaloa

Seguridad 7 Tabasco, Nuevo Ledn, Baja California, Estado de México, Colima,
Aguascalientes, Sinaloa

Accesibilidad Nuevo Ledn, Baja California, Sinaloa, Oaxaca

Sustentabilidad Nayarit, Estado de México, Sinaloa, Oaxaca

Cobertura 1 Sinaloa

Género 1 Guanajuato

Asequibilidad 0 -

49 Obligaciones. Todo principio debe generar obligaciones para los sujetos involucrados en la oferta de

servicios de movilidad. Estos sujetos son los operadores de servicios e intermediarios (pueden ser

privados y entidades publicas), pero también los responsables de la regulacién, control y seguimien-

to de estos servicios. El transporte colectivo de pasajeros es sin duda el mas relevante por el gran

peso que tiene en especial en sumodalidad publica, en la vida cotidiana de los habitantes de las

zonas urbanas. El transporte individual de pasajeros también es relevante, como complemento del

colectivo. La relacion entre principios y obligaciones es bastante claray afecta enfoques diferentes,
como lo muestra la siguiente tabla:

— ltinerarios
y rutas
- Disefio

— Horario
- Operacién

I Integracién
- Disefio

CONFORT

— Disefo interior
- Vehiculos

— Frecuencias
- Operacion

— Tiempo
de recorrido

- Operacién

— Informacién

- Operacion

ASEQUIBILIDAD

— Tarifa asequible
- Disefio

I Integracién
- Disefio

I Eficiencia
- Operacion

SEGURIDAD

I Seguridad
personal
- Conductores

- Seguridad
vehicular
- Vehiculos

I~ Seguridad vial
- Conductores

ACCESIBILIDAD

— Acceso
vehiculos
- Vehiculos

— Estaciones
/ paradas
- Disefio

SUSTENTABILIDAD

I~ Volumen
de vehiculos
- Vehiculos

— Emisiones
- Vehiculos

Se definen cuatro categorias de obligaciones, que engloban todas las 19 acciones que se recomienda

sigan operadores y gobiernos: disefio, operacién, vehiculos y conductores. Esto independientemente

del tipo de servicio, modelo de operacién, tipo de vehiculo o demas caracteristicas.

GENERO

I Paridad
en operadores
- Conductores

I~ Violencia
de género
- Operacién

I~ Patrones
de vigje
- Disefio
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Las leyes de movilidad de los estados reconocen algunas obligaciones, pero hay una falta sistemati-
cade inclusién de especificaciones sobre los servicios. Las leyes se concentran en el instrumento de
control (generalmente las concesiones), sin describir lo que se espera de operadores y reguladores para
que este servicio cumpla con todos los principios y garantice el derecho a la movilidad de los habitantes
de las ciudades.

DISENO OPERACION VEHICULOS CONDUCTORES
L 5 8 .
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Tabasco Si Si
Nuevo Leén Pa Si Si Si
Baja California Si Si
Nayarit Si Si Si Si Si
Estado de
Si Si Si Si Si Si
México
Guanajuato Pa Si Si Si Si Si
Colima Pa Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si
Coahuila Si Si Si Si Si
Aguascalientes Si Si Si
Quintana Roo Pa Si Si Si
Sinaloa Pa Si Si Si Si
Oaxaca Pa Si
Hidalgo Pa Si Si
Chihuahua Si Si
alisco I
Jali Si
Ciudad de Pa si | si Pa
México

50 Movilidad como servicio. Las particularidades de la demanda de movilidad en las ciudades re-
quieren a su vez una diversidad de ofertas y servicios, destinados cada uno a cubrir requerimientos
especificos de los viajes que pueden incluir su longitud, su velocidad, sus horarios, sus destinos
intermedios, el tipo de usuario, el motivo de viaje, la vulnerabilidad o el ingreso del usuario, su prio-

- 30 ridad respecto a las actividades de cuidado, etc. Esta diversidad de demandas requiere una gestion
integrada de los servicios. A esto se debe incorporar la interfase con el usuario, de manera que este
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=

pueda disefar la oferta de servicios que mas le conviene. El enfoque de la movilidad como servicio™
es un concepto ya no tan nuevo que plantea que los servicios de transporte se deben integrar de ma-
nera que se puedan ofrecer servicios de movilidad lo mas ajustados a la demanda de los usuarios,
sin que ellos estén obligados a transaccionar con cada uno de los servicios por separado (Heikkila,
2014; Hietanen, 2014). El acercamiento a este concepto se da con la emergencia de las llamadas
empresas de redes de transporte en la regulacién local.

Empresas de redes de transporte. La movilidad como servicio es generalmente confundida con los
servicios de movilidad on-demand o flexibles, que en realidad son simples servicios de movilidad
individual®, o lo que en Estados Unidos se llama ridehailing o ridesourcing que operan las llamadas
empresas de redes de transporte (ERT)* (Hensher, y otros, 2020). En realidad se trata de un esfuerzo
de integracion de los servicios a través de un intermediario (broker) capaz de generar soluciones ad
hoc de movilidad para cada tipo de demanda. En las leyes estatales esta incorporado el concepto in-
cipiente, aunque solamente referido a los servicios que ofrecen las empresas de ridehailing, referidas
por ejemplo por la ley de Jalisco como servicios de transporte de pasajeros bajo demanda mediante
aplicaciones méviles.

Estado

EMPRESAS

DE REDES
DE TRANSPORE

Operador
Usuario de Servicios de
Transporte

Mas alla estd la integracion de los servicios, que si esta prevista en varias leyes pero no ligada con las

ERT. Las ERT estan definidas como tales en siete leyes con varias caracteristicas: por un lado no hay una

definicién homologada, todas son diferentes; por otro lado no esta claro en general la diferencia de una

ERT como prestador de servicios de transporte (Nuevo Le6n, Chihuahua, Aguascalientes y Tabasco), de

un prestador de servicios de movilidad integrada e intermediario entre usuario y operador de transpor-
te (Baja California, Coahuila yJalisco).

Nuevo Leén

Baja California

la autoridad competente.

'“ En inglés se usa coloquialmente el término maas (mobility as a service).
20 Mobility on-demand (MOD), flexible transport services (FTS) o flexible mobility on-demand (FMOD).

21

Transportation Network Companies (TNC).

(Empresa) ante la cual se registran los conductores del SETIAP y que prestan el servicio de transporte privado
de alquiler por medio de plataformas digitales a los usuarios previamente registrados en dicha plataforma.
Aquellas personas fisicas o morales cuyo servicio se limita exclusivamente a intermediar via electrénica la
oferta, contratacion y pago de servicios de transporte publico o privado, vinculando a través de dicha aplica-

cién a usuarios con prestadores del servicio en cualquiera de sus modalidades, autorizados y registrados por
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Coahuila

Aquellas sociedades mercantiles constituidas conforme a las leyes mexicanas que intermedian el acuerdo
entre usuarios y conductores prestadores del servicio de transporte entre particulares a través de aplicacio-

nes mdviles.

Aguascalientes

Persona moral que tiene como objeto el transporte de personas, y que basdndose en el desarrollo de las tec-
nologias de la informacién y comunicacién, y los sistemas de posicionamiento global a través de dispositivos
fijos o méviles, promueva, administre u opere una plataforma tecnolégica en el estado, de forma directa o a

través de una filial, subsidiaria o empresa relacionada, en virtud de los acuerdos comerciales celebrados.

Chihuahua

Sociedades mercantiles que prestan un servicio de transporte especializado con base en un acuerdo o
contrato previo con sus usuarios, por medio de aplicaciones tecnolégicas en teléfonos inteligentes u otras

plataformas. Se define como prestador de servicio de transporte.

Jalisco

Aquellas sociedades mercantiles titulares de los derechos de propiedad intelectual de una aplicacién mévil,
o que cuenten con licencia para su uso, sea franquiciataria o se encuentre afiliada a alguno de los anterio-
res de tal forma que tenga derechos para el aprovechamiento o administracién de la aplicacién mévil, cuyo
servicio se limita exclusivamente a gestionar servicios de transporte, vinculando a través de dicha aplicacién
a usuarios de transporte publico de punto a punto con prestadores del servicio registrados y autorizados en

cualquiera de sus modalidades.

Tabasco

Referencias legales pero sin definicién explicita.

De las16 leyes, en 13 hay referencias a las ERT. Como vimos, en siete |a referencia es explicita (Baja Califor-
nia, Coahuila, Jalisco, Nuevo Ledn, Chihuahua, Aguascalientesy Tabasco). En tres estados (Sinaloa, Oaxaca,
Hidalgo) la ley no contiene referencias a este servicio. En los seis restantes (Nayarit, Colima, Estado de Méxi-
co, Guanajuato, Quintana Rooy Ciudad de México) estan previstas pero con conceptos diferentes a las ERT:

Empresas especializadas por medio de aplicaciones mdviles: son aquellas en las que media un acuerdo
o contrato entre los prestadores del servicio privado de pasajeros y sus usuarios, a través de aplicaciones

moviles en teléfonos inteligentes. La empresa presta sus servicios por si misma o por alguna de sus empresas

Nayarit filiales o subsidiarias y pueden catalogarse como propietarias o licenciatarios de conformidad a las Leyes
de la materia. Estas empresas tendrdn respectivamente responsabilidad solidaria y mancomunada entre los
prestadores del servicio privado de pasajeros, socios o asociados de las empresas y sus correspondientes
usuarios.

Empresas administradoras de aplicaciones tecnoldgicas o llamadas también Empresas de Acceso y Gestion
i de la Demanda. Transporte privado asistido por aplicaciones tecnoldgicas: al transporte de personas en lo

Colima individual o colectivamente, mediante contratos entre privados asistidos a través de aplicaciones maéviles,
que permite conectar la oferta privada con usuarios afiliados a sus servicios.

Estado Prestador de servicios electrénicos. Sin definicién explicita.

de México

Guanajuato Servicio publico de transporte a través de plataformas tecnoldgicas o digitales

Quintana Roo

No estd prevista explicitamente en la ley. Pero, a través de un aviso, el gobierno de la Ciudad de México
interpretd ese servicio como transporte privado (definido en la Ley para servicios como transporte escolar o

laboral) y lo definié como servicio de transporte privado solicitados a través de plataformas tecnolégicas.

Ciudad de

México

No estd prevista explicitamente en la ley. Pero a través de un aviso, el gobierno de la Ciudad de México
interpretd ese servicio como transporte privado (definido en la ley para servicios como transporte escolar o

laboral) y lo definié como servicio de transporte privado solicitados a través de plataformas tecnolégicas.
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Respecto a los 16 estados que no cuentan con ley de movilidad, en apenas tres (Querétaro, Puebla, San Luis Potost, Yu-
catan) estan previstos los servicios tipo ERT como reformas a las leyes existentes. En resumen: en 16 de los 32 estados
esta ya previsto este servicio. En 13 de los 16 estados que tienen permitido, hay una Ley de Movilidad publicada, analo-
gamente en13 de los 16 estados que no lo tienen permitido, no hay una Ley de Movilidad. Es decir, hay una alta correla-
cion entre leyes de movilidad y ERT permitidas. Por otro lado, es claro que no hay una homologacién de la regulacién,
la cual parece ser derivada de decisiones puntuales locales entre gobierno, empresas, concesionarios y legisladores.

13

No permite ERT.
Sin Ley de Movilidad

13
Permite ERT.
Con Ley de Movilidad

3 3
Permite ERT. No permite ERT.
Sin Ley de Movilidad Con Ley de Movilidad

Son 11 las leyes estatales que proponen instrumentos de control de ERT, mientras que en 21 no estan
previstos. De esos 11 casos, en siete no se requieren o simplemente se solicita registro o constancia,
mientras que en cuatro si hay un instrumento de mayor control (autorizacién, permiso o licencia).

20

N

Registro
[ Autorizacién
15
M Sin control
10 M Constancia
M Licencia de operacién
5 4
B Permiso
2 2
1 1 1
o Bl No prevista

52 Elementos de los servicios de movilidad. Para fines de estos lineamientos, se usa la siguiente
caracterizacion de los servicios, en funcion de si es colectivo o individual. Se incluyen las modali-
dades en funcién de su potencia, para separar los vehiculos considerados a motor de los conside-
rados no motorizados.

Colectivo Masivo?? + Semimasivo? + Convencional de ruta fijo* + On demand®
Individual a motor Taxi libre + Taxi sitio + On demand + Mototaxi + Compartidos?® + P2P%
No motorizado Bicitaxi + VMP compartidos®

22 Servicios de ruta fija con derecho de via.

 Servicios de ruta fija con derecho de via operados convencionalmente sin framos sin derecho de via.

2 Servicios de ruta fija sin derecho de via, con vehiculos autobuses, microbuses o combis.

2 Servicios sin ruta ni paradas fijas, utilizable a partir de una solicitud expresa de los usuarios.

% Servicios operados por terceros o particulares donde el usuario es el conductor, carsharing en inglés.
33 % Servicios operados con vehiculos particulares para compartir viajes, carpooling en inglés.

 Servicios operados por terceros con vehiculos de movilidad personal.
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Para el andlisis y evaluacién de los servicios, se requiere que estén vinculados con los principios
establecidos: confort, seguridad, accesibilidad, sustentabilidad, cobertura, géneroy asequibilidad.
Esos principios se deben cumplir para el subsistema de movilidad completo, es decir los servicios de
movilidad deben disenarse integrados y complementarios entre si, y deben operar con altos niveles de
servicio, y reduciendo/compensando las externalidades generadas. Es importante desde el punto de
vista de control piblico no disenary operar cada uno de los servicios de movilidad por separado, sino el
subsistema completo.

DISENO
* Integracion de los servicios
- Complementariedad de los servicios

=

53 Instrumentos de control. Para hacer valer las obligaciones establecidas en las leyes de movilidad,
estas deben prever instrumentos, los cuales, para efectos del subsistema de servicios de movi-
lidad, se concentran en los instrumentos de control, también hay instrumentos de regulaciény
financiamiento. Hay cuatro tipos de instrumentos de control: de servicios, operacion, vehiculos y
conductores. Entre los instrumentos de esas cuatro categorias, se garantiza el control piblico sobre
el cumplimiento de las obligaciones establecidas en las leyes.

CONTROL CONTROL CONTROL CONTROL
DE SERVICIOS DE OPERACION DE VEHICULOS DE CONDUCTORES
I~ Control de = Control de t~ Registro vehicular I~ Registro de
operadores operacién conductores
(— Verificacién
— Control de tarifa — Niveles de servicio fisicomecdnica I Licencias y

(- Control de
recaudo

- Autorizacién de
infreastructura

 Centros de
transferencia

= Informacién a
usuarios

= Protocolos de
atencién

t— Verificacién
de emisiones

cursos de conducir

I Vigilancia de normas
de seguirdad y transito

Para fines regulatorios, los instrumentos deben estar dirigidos tanto a transporte colectivo como a indi-
vidual. Las leyes existentes centran ambos casos en un solo instrumento: las concesiones, y en algunos
casos los permisos. De hecho, la mayoria de las obligaciones y controles se dejan a los reglamentos,

los términos de la concesiones y a la inspeccién durante la operacion. En este estudio se consideran

los instrumentos en dos grupos: el primero relativo al disefo/asignacién de los servicios: ;la ley prevé
instrumentos para promover la integracion, coberturay complementariedad de los servicios de movili-
dad?, y el segundo en la operacion misma: ;la ley incluye instrumentos para garantizar que los servicios
provean niveles adecuados de servicio a los usuarios y que tengan efectos negativos a la sociedad?
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OPERACION DE SERVICIOS OPERACION DE SERVICIOS
Planeacién Asignacién Gestién Integracién Integracién Niveles de Protocolos Control Control de Subsidio
de servicios de opera- integral de tarifaria y de fisica servicio prevencién y vehicular conductores y contra-
dores servicios recaudo atencién prestacién
Declaratoria
Tabasco de necesi-
dad
TC
Concesidén
Declaratoria Taxi
Nuevo Ledn de necesi- Concesidén ERT 1.5%
dad ERT Permiso
VMP Per-
miso
TC
c .
oncesion Revision
Declaratoria T SIT fisico:
Baja Califor- . Concesién Ente Recaudo . .
. de necesi- X mecdnica ERT Registro
nia ERT operador centralizado
dad L, Seguro
Autorizacién
VMP
Permiso
TC M Id
., . Planes de anua. ) e ERT Registro
Concesidén TP Tarifa R especifi- N R
. . L. operacién ) Licencia
Nayarit Taxi SIT técnica y . caciones .
., ) Sistema de L Capacita-
Concesién preferencial 3 técnicas .,
. Monitoreo cién
ERT Permiso Seguro
TP Conce-
Estado d
i:éxfcoe sién/ APP ERT
ERT Licencia
TC
Concesién Revision
Declaratoria Taxi TP Tarifa L. .
. . - TPU o fisico-mecd-
Guanajuato de necesi- Concesién . técnicay .
. Municipal ’ nica
dad ERT Permiso preferencial Sequr
VMP Autori- e
zacion
Declaratoria
Colima de necesi-
dad
Concesién/ Licencia
Declaratoria Organo Tarifa téc- S Exdmenes
Coahuila de necesi- regulador nica Carril confi fisicos ERT 1.5%
dades ERT Registro | Tarifa social Anteceden-
nado
tes
TP Tarifa
Aguasca- ..
I técnicay
lientes .
preferencial
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Conce-
Declaratoria A
de necesi siones, Centro de
Quintana dad permisos o Gestiény
Roo Plan de esquemas Control de
operacin de coinver- Unidades
p sion
Centro de
Planes de Forma-
Sinaloa operacién cién de
VMP: bici- Conductores
cletas del Servicio
Publico

TP
Concesidén
BTx/MTx
autor

Oaxaca

Control de Concesién

Registro
tarifa Centro S 9
eguro a
o Concesién General de con?i oor
u
9 Servicio de Gestion de VEVGTH® '
Pago Elec- Operacio- /
Bk terceros
trénico nes -

Chihuahua

ERT autori-

Jalisco L,
zacién

Operado

Manual de

. Declaratoria publico Tarifa social X X
Ciudad de . lineamientos
L. de necesi- TP Recaudo L.
México L, ) técnicos
dad Concesidén centralizado
K Seguro
Btx Permiso

54 Planeacién de servicios. Los instrumentos de planeacién generales no pueden sustituir la pla-
neaci6n de los servicios de movilidad y, cuando lo hacen, no cumplen con su funcién (Céntrico,
2020). Porello se requiere que se separen. En12 de las 16 leyes de movilidad existe un instrumento
para ello. En ocho de esas 12 leyes esta prevista la figura de declaracion de necesidad relacionada
directamente con la figura de concesién como instrumento de control de operadores. La declaracién
de necesidad requiere estudios técnicos de demanda para justificar la emisién de una concesién,
generalmente con un alcance de corredor o derrotero. En dos casos (Sinaloay Quintana Roo) va
acompafado de un plan de operaciény en apenas un caso (Nayarit) se prevé un estudio integral. Las
buenas practicas de estudios a nivel ciudad financiados por el Fonadin a través del Protram, como en
Torredn, Acapulco, Tijuana o Monterrey (Céntrico, 2020), no se ven reflejados en las leyes estatales.

55 Micromovilidad. Dado lo reciente de su creacidn, el concepto de micromovilidad es todavia informal
y se encuentra en construccién. Sin embargo, todas las definiciones y acercamientos conceptuales al
término coinciden en la escala pequefia: distancias pequefas, potencias y velocidades punta bajas,
masas reducidas.? Escala que desde hace mucho tiempo habia sido monopolizada por la bicicleta,

36
- 2 La NACTO (2018) define la micromovilidad como el uso de vehiculos pequefios, parcial o completamente.
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pero que el rapido desarrollo tecnolégico en materiales, software y baterias ha permitido dar pasoa un
gran mercado de ofertas eléctricas de movilidad. Hasta ahora solo los sistemas con anclaje (como ecobici
en Ciudad de México o mibici en Guadalajara) han llegado a las leyes (Ciudad de México, Colima, Nayarit
y Sinaloa). Pero los sistemas sin anclaje todavia no llegan a las leyes, apenas han alcanzado regulaciones
secundarias de una manera forzada, en el marco de las definiciones en Ciudad de México y Jalisco.

Subsistema 3. Transito y circulacion

56 Definicion. El transito y circulacion terrestre de vehiculos® y personas configura el tercer subsistema
del sistema de movilidad. La regulacion del transito es la primera relacionada con movilidad, derivada
de la masificacion del automdvil a partir de 1920. A partir de la inclusion del transito en el articulo 115
constitucional en 1981, muchas ciudades y municipios fueron publicando sus propios reglamentos de
transito, sin que por ello las leyes se hayan eliminado, por lo que en muchos lugares coexisten ambos
instrumentos. Se incluye en este subsistema las normas de circulacién en las calles, pero también las
normas de seguridad, que tienen varios componentes relacionados con la circulacién, como el control
de vehiculos, donde, respecto a su disefio, la facultad es federal a través de la regulacion de productos
nuevos que entran al mercado, y que queda fuera del alcance de este estudio.

57 Normas de circulacién. Las leyes no detallan las normas de circulacién, pero muchas de estas estan
estandarizadas a buenas practicas generalizadas, como las reglas de mantener la derecha, preferencia
de paso en intersecciones o maniobras de rebase y vuelta. Sin embargo, hay diferentes practicas para
el respeto a lajerarquia de movilidad. Se evaluaron cinco elementos clave. El primero, la posibilidad de
que peatones puedan cruzar calles de menos de dos carriles en cualquier punto solo lo prevén dos leyes
(Jaliscoy Baja California), mientras que seis no lo prohiben (Estado de México, Colima, Coahuila, Quinta-
na Roo, Oaxaca y Ciudad de México). Los ciclistas no deben estar obligados a circular en el carril derecho
ni en las ciclovias: prohibir ciclistas en cualquier espacio que no sea de acceso controlado va en contra
de la protecciony los derechos de los ciclistas. Solo cuatro estados definen el derecho de los ciclistas a
circular en cualquier carril haya o no ciclovias (Nuevo Leén, Baja California, Coahuilay Jalisco) y otros
cinco no lo prohiben (Estado de México, Colima, Quintana Roo, Oaxaca y Ciudad de México). En tres
estados se definen limites de velocidad (Nayarit, Aguascalientes y Sinaloa). En un solo estado (Colima)
se establecen los programas de ciclovias dominicales en las calles de las ciudades. Finalmente, respecto
al transito de vehiculos de carga, solo un estado (Ciudad de México) tiene regulaciones que garantizan la
circulacién de la carga, en el resto de los casos o se trata de una regulacion restrictiva o no hay referencias.

USO DE LA P
CIRCULACION Y
CALLE PARA

, CARGA/DESCARGA
CICLOVIAS

DE MENOS DE DOS EN EL CARRIL DERE- DAD ADECUA- DOMINICA. AMIGABLE CON LA LO-
CARRILES EN ESQUINA CHO O CICLOVIAS DO LES GISTICA DE CARGA

PEATONES: NO OBLIGA-  CICLISTAS: NO OBLI-  LIMITE
DOS A CRUZAR CALLES  GADOS A CIRCULAR DE VELOCI-

Tabasco Sin referencia

Nuevo Leén Sin referencia

Baja California

Nayarit

Sin referencia

Estado de México

Sin referencia Sin referencia

Guanajuato Sin referencia
Colima Sin referencia Sin referencia Sin referencia
Coahuila Sin referencia Sin referencia

Aguascalientes

* Para fines de este punto, los semovientes se consideran vehiculos.
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Quintana Roo Sin referencia Sin referencia

Sinaloa

Oaxaca Sin referencia
Hidalgo Sin referencia
Chihuahua

Jalisco

Ciudad de México Sin referencia Sin referencia

58 Control de conductores. Todas las leyes prevén licencias de conducir como instrumento de control de
conductores de todo tipo de vehiculos. Algunas de las leyes estatales tienden a derivar a reglamentos
[explicitamente o no] muchas de las definiciones sensibles, especialmente los requisitos para obtener
una licencia o la vigencia (Ciudad de México y Quintana Roo lo hacen explicitamente). De los 32 esta-
dos de la Repiblica, en10 se exige claramente y en seis parcialmente, un examen de conocimientos,
mientras que examenes practicos se exigen en nueve casos claramente y en ocho casos parcialmente.

REQUISITO DE EXAMEN DE CONOCIMIENTOS REQUISITO DE EXAMEN PRACTICO

En el caso de las 16 leyes de movilidad, se hizo una revisién mas extensiva del marco regulatorio de
licencias, consistente en ocho elementos clave que tienen que estar presentes para potenciar las
licencias, y garantiza que su funcién sea 6ptima. Ocho estados requieren examen tedrico (Tabasco,
Baja California, Nayarit, Coahuila, Aguascalientes, Hidalgo, Chihuahuay Jalisco) y otros ocho examen
practico” (Tabasco, Baja California, Colima, Coahuila, Aguascalientes, Hidalgo, Chihuahua yJalisco). El
examen fisico es todavia mas limitado: solo cuatro estados lo establecen como requisito explicitamen-
te (Coahuila, Aguascalientes, Hidalgo y Chihuahua). Ademas del examen, cuatro estados requieren
tomar un curso de conduccién (Nuevo Ledn, Colima, Aguascalientes y Chihuahua), para lo cual otros
cuatro estados regulan la operacién de autoescuelas (Aguascalientes, Sinaloa, Hidalgo y Jalisco). Un
solo estado (Nayarit) dispone en su ley de movilidad la publicacién de un manual de conduccién como
complemento al procedimiento de evaluacién. Finalmente, en ocho estados las licencias tienen vigen-
cias temporales limitadas (Tabasco, Nuevo Ledn, Nayarit, Coahuila, Sinaloa, Oaxaca, Hidalgo y Jalisco)
y nueve prevén causales para su suspension (Guanajuato, Aguascalientes, Quintana Roo, Sinaloa,
Oaxaca, Hidalgo, Chihuahua, Jaliscoy Ciudad de México).

38
- ' En Hidalgo existe una Ley de Control Vehicular que complementa la regulacién de la Ley de Movilidad y Transporte.
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EXAMEN = EXAMEN EXAMEN CURSO AUTO- MANUAL  SUSPENSION = VIGENCIA
TEORICO PRACTICO Fisico ESCUELAS CONDUCIR

Tabasco

Nuevo Ledn

Baja California

Estado de México Parcial
Guanajuato

Colima Parcial

Coahuila

Aguascalientes Parcial
Quintana Roo Parcial
Sinaloa

Hidalgo m
Chihuahua
Jalisco

Ciudad de México

El control de conductores es uno de los temas clave en la regulacion de la seguridad vial. Pero se

sigue necesitando un modelo innovador de gestién piblica o pablico-privada para garantizar que los
conductores estan capacitados. No obstante, apenas la mitad de las leyes establecen los requisitos de
conocimientos tedricos y practicos, y ain menos sobre capacidad fisica, incluyendo algunos estados
que establecen licencias permanentes. Ademas, no hay claridad e incluso laxitud sobre reglas, pro-
cedimientos y mecanismos de suspension o cancelacién de licencias. Pocos estados se enfocan en los
cursos y manuales, elementos clave para la movilidad urbana sustentable. Finalmente, muchos de los
requisitos y obligaciones se dejan para que se regule en los reglamentos, sin embargo en muchos casos
esto termina sin hacerse®.

59 Control de vehiculosy circulacién. Un segundo grupo de instrumentos esta relacionados con el con-
trol de vehiculos de la circulacion. Se incluye inicialmente la verificacién de emisiones y fisica-me-
cénica que requiere demostrar que los vehiculos cumplen con lo que las normas ambientales y de
seguridad establecen: ocho leyes (Nayarit, Guanajuato, Colima, Coahuila, Sinaloa, Oaxaca, Hidalgoy
Chihuahua) prevén explicitamente la primera®y tres (Colima, Coahuilay Chihuahua) la segunda. El
seguro obligatorio de responsabilidad civil estd previsto explicitamente por ocho leyes (Tabasco, Na-
yarit, Estado de México, Guanajuato, Colima, Chihuahua, Jalisco y Ciudad de México). Por otro lado,
en los aspectos de controles durante la circulacion, seis estados (Baja California, Nayarit, Estado de
México, Quintana Roo, Chihuahua y Jalisco) prevén el llamado alcoholimetro, en apenas un estado
(Quintana Roo) se prevén las fotomultas* explicitamente y solo dos estados (Colimay Ciudad de
México) estan previstas medidas de operacién y control del transito.

* La ley de Ciudad de México establece que para la obtencion de licencias o permisos para conducir de cualquier tipo, serd nece-
sario acreditar las evaluaciones y en su caso los cursos que para el efecto establezca la Secretaria, sin embargo, la Secretaria no

incluyd ningun tipo de evaluaciones ni cursos en el Reglamento.
3 La ausencia de la Ciudad de México y el Estado de México en esta lista, estados lideres por el programa de control de emisiones en la
39 ZMVM se debe a que al menos en el caso de la Ciudad de México esas disposiciones estan enteramente en la normatividad ambiental.

34 Infracciones por exceso de velocidad usando radares y cdmaras.
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VERIFICACION VERIFICACION SEGURO ALCOHOLIMETRO FOTOMULTAS CONTROL DEL
EMISIONES MECANICA OBLIGATORIO TRANSITO

Tabasco

Nuevo Leén

Baja California

Nayarit

Estado de México

Guanajuato

Colima

Coahuila

Aguascalientes

Quintana Roo

Sinaloa Parcial

Oaxaca

Hidalgo

Chihuahua

Jalisco Parcial
Ciudad de México Parcial

60 Seguros. Considerando los 32 estados para el tema tinicamente de seguros de responsabilidad civil,
14 estados lo establecen como obligatorio, mientras que en 16 todavia no lo es y en dos no se aclara
qué tipo de seguro se requiere como obligatorio. En muchas leyes se omite detallar, pretendiendo
que los reglamentos estatales o municipales lo cubran. En el caso de unidades de transporte piblico,
el seguro de responsabilidad civil incluiria en principio a los pasajeros, pero en apenas 10 estados
esto se deja claro en la ley. Muchas de las redacciones no son precisas en términos de requisitos
para el conductor (“traer” una péliza, generalmente no se aclara que sea vigente). No queda clara la
cobertura precisa del seguro, en especial para pasajeros y usuarios del transporte piblico (muerte,
gastos médicos, lesiones, dafios, etc.). En solo dos leyes hay referencias sobre la reparacién del dafio.

SEGURO DE RC OBLIGATORIO PARA CONDUCTORES SEGURO DE COBERTURA AMPLIA PARA PASAJEROS
DE VEHICULOS DEL TRANSPORTE PUBLICO
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Subsistema 4. Gestion de la movilidad

61 Definicion. Para cumplir con las metas globales de reduccién de emisiones y cumplimiento de los
Objetivos de Desarrollo Sustentable, asi como reducir las externalidades negativas de la movilidad,
se requiere controlar la demanda de transporte, especialmente del uso del automévil. Cualquier
mediday accién que reduzca su demanda esta prevista entre estas medidas. Para ello se define la
gestion de la movilidad como el conjunto de medidas, acciones y programas dirigidos a hacer mas
eficiente el sistema de movilidad a través de la reduccién y modificacion de la demanda del uso del
automévil particular.

62 Medidas de gestion de la demanda. Limitar el estacionamiento es sin duda la medida de gestién de la
demanda mas efectiva, solo tres estados lo incluyen (Ciudad de México, Nayarity Quintana Roo), también
tres estados (Ciudad de México, Nayarity Colima) prevén laimplementacion de tarifas para el estaciona-
miento en via publica. Biciestacionamientos en los destinos los incluyen cuatro leyes (Tabasco, Coahuila,
Sinaloay Ciudad de México). Hay tres medidas de movilidad en funcién de los destinos: automavil compar-
tido, movilidad empresarial y movilidad institucional’®: Nuevo Le6n es el Ginico estado que incluye el auto
compartido, tres estados incluyen movilidad empresarial (Nuevo Leén, Colimay Ciudad de México). Tanto
la movilidad institucional como las zonas de control/restriccién del automdvil, los peajes por congestion,
los impuestos verdes y los carriles de alta ocupacién no estan previstos en la ley de ningiin estado.

e BICIESTA- AUTO ,I\_/I\SXI; MOVILI- éng%EL PEAJES IMPUES- CSSL?\'L'}?S
CIONA- COMPAR- DAD INSTI- POR CON- TOS

OCUPA-

CION

ESTACIO-

NAMIENTO
OFERTA AR MIENTOS TIDO EMEFAELSA_ TUCIONAL DE,\I;‘gL\‘;-II—LO_ GESTION VERDES

Tabasco

Nuevo Leén
BC
Nayarit

Estado de México

Guanajuato

Colima

Coahuila

Aguascalientes
Q Roo

Sinaloa

Oaxaca

Hidalgo
Chihuahua
Jalisco

Ciudad de México

63 Instrumentos de control. Las leyes de movilidad establecen algunos instrumentos de control. El
mas importante sin duda es el impacto de movilidad [antes Ilamado de impacto vial], que permite
alaadministracion pdblica autorizar un desarrollo evaluando su impacto en la demanda de viajes.
nueve estados lo prevén en su ley (Tabasco, Baja California, Nayarit, Estado de México, Colima,
Aguascalientes, Quintana Roo, Hidalgo y Ciudad de México). Otro elemento clave es la posibilidad
de controlar la aprobacién de desarrollos inmobiliarios fuera de la zona urbana con base en la falta

- 41 3 Ambos términos aplicables a medidas de reduccion del uso del automévil por parte de los empleadores, en el primer caso
empresas privadas, en el segundo caso entidades publicas.
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del servicio de transporte, tres estados lo incluyen (Tabasco, Nuevo Ledn y Aguascalientes). El control
de las tarifas de los estacionamientos también lo tienen seis estados (Guanajuato, Colima, Coahuila,
Quintana Roo, Sinaloay Ciudad de México). Dos instrumentos son mds de fomento: los incentivos y
la educacion/difusién. El primero lo prevén cuatro estados (Nuevo Ledn, Guanajuato, Quintana Roo
y Ciudad de México), mientras que el segundo solo dos (Baja Californiay Colima).

CONTROL DE
DESARROLLOS
EXTERIORES

IMPACTO
DE MOVILIDAD

Tabasco

Nuevo Ledn

Baja California

Nayarit

Estado de México

Guanajuato

Colima

Coahuila

Aguascalientes

Quintana Roo

Oaxaca
Hidalgo
Chihuahua
Jalisco

Ciudad de México

EDUCACION

TARIFAS DE

R ESTACIONAMIENTO

Y DIFUSION

64 Planeacion urbanay movilidad. Un elemento clave es la alineacion entre la regulacion de la movi-
lidad con la del desarrollo urbano y ordenamiento del territorio. Solo las leyes de Baja Californiay

Tabasco incluyen estas disposiciones.

TABASCO BAJA CALIFORNIA

Articulo 41.- La Secretaria, en coordinacién con la Secretaria

de Ordenamiento Territorial y Obras Publicas, integrard la
planeacién territorial y urbanistica con la de movilidad, desarro-
llando mecanismos de coordinacién y cooperacién administrativa,
para mejorar la eficiencia de los diferentes sistemas de movilidad.
La planeacién territorial y urbanistica, asi como la de movilidad
deberdn ser congruentes con el Plan Nacional de Desarrollo,

el Plan Estatal de Desarrollo, la Ley General de Asentamientos
Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano y demds

instrumentos de planeacién aplicables.

Articulo 44.- El Instituto, en coordinacidén con la Secretaria de
Infraestructura, Desarrollo Urbano y Reordenacién Territorial,
integrard la planeacidn territorial y urbana con la de movilidad
desarrollando mecanismos de coordinacién y cooperacién
administrativa para mejorar la eficiencia de los diferentes

sistemas de movilidad.
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C Radiografia de las leyes
| de movilidad

Para evaluar las 16 leyes de movilidad, se utilizara primero un estandar que se usara a su vez como
referencia para las leyes existentes.

Estandares minimos para una ley de movilidad estatal

65 Los elementos que se usaran para disefiar o evaluar una ley de movilidad estan relacionados con
estas cuatro preguntas base, con base en las cuales se propone una bateria de 20 indicadores. En la
siguiente tabla se establecen estos indicadores, los cuales se ponderan igual, por lo que se le da un
mismo peso de 0.5 puntos. Asi, las leyes pueden evaluarse con un maximo de 10 puntos.

a. ;Sereconoce el derecho a la movilidad? La Constitucion es el instrumento a través del cual se
reconocen derechos legalmente. No obstante las leyes de movilidad pueden, en ausencia incluso
de la disposicién constitucional, retomar los derechos ya reconocidos y aplicarlos al entorno
normativo de la movilidad. Se le da un peso de 0.5 puntos [indicador DM].

b. ¢Los principios son alineados a los derechos (principios ideales)? Los principios generales de cada
materia se establecen al inicio de |a ley de alguna seccion especifica. En movilidad, el estandar
establecido esta explicado en el parrafo 26, pero el criterio mas amplio tiene que centrarse en
establecer los adecuados para garantizar el derecho a la movilidad. Se le da un peso de 1.5 puntos
[indicadores PR, P1y P2].

¢. ¢Lasobligaciones estan alineadas a los principios y vinculados con los sujetos adecuados? La base
de la regulacion es la definicidn de obligaciones para los sujetos que son o pueden ser respon-
sables de garantizar los derechos o bien de generar afectacionesy costos a terceros. Se le da un
peso de 2.0 puntos [indicadores O1, 02, 03y O4].

d. sLosinstrumentos son los adecuados para hacer cumplir las obligaciones? Las obligaciones
requieren instrumentos para implementarse de manera efectiva. Se le da un peso de 2.0 puntos
[indicadores IP, IF, ICe IPa] a los instrumentos generales de |a ley, y 4.0 puntos [indicadores IC1, IR1,
IC2,IR2, IC3, IR3, IC4 e IR4]. Este enfoque valora alto los instrumentos de control y regulatorios.

INDICADOR - CLAVE PUNTOS

Principios y derechos Reconocimiento del derecho a la movilidad - DM 0.5
Principios y criterios generales - PR 0.5
Instrumentos generales Instrumentos adecuados de planeacién - IP 0.5
Instrumentos adecuados de financiamiento - IF 0.5
Instrumentos adecuados de control [registro] - IC 0.5
Instrumentos adecuados de participacién - IPa 0.5
Subsistema 1. Infraestructura vial Principios de disefio y operacién alineados - P1 0.5
Obligaciones alineada a los principios y derechos - O1 0.5
Instrumentos de control adecuados - IC1 0.5
Instrumentos regulatorios adecuados - IR1 0.5
Subsistema 2. Servicios de movilidad Principios de disefio y operacién alineados - P2 0.5
Obligaciones alineada a los principios y derechos - O2 0.5
Instrumentos de control adecuados - IC2 0.5
Instrumentos regulatorios adecuados - IR2 0.5
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Subsistema 3. Trdnsito y circulacién vial Obligaciones alineados a los principios y derechos - O3 0.5
Instrumentos de control adecuados - IC3 0.5
Instrumentos regulatorios adecuados - IR3 0.5
Subsistema 4. Gestién de la demanda Obligaciones alineados a los principios y derechos - O4 0.5
Instrumentos de control adecuados - 1C4 0.5
Instrumentos regulatorios adecuados - IR4 0.5
Suma 10.0

Evaluacion de las leyes de movilidad

66 Con base en los criterios establecidos en el parrafo 47y el andlisis de |as leyes en los parrafos del 17
al 64, se hace la evaluacion de las 16 leyes de movilidad por cada una de las secciones de la tabla de
evaluacién. Se da el 0.5 punto si el indicador se cumple, y no se dan puntos cuando se cumple par-
cialmente o no se cumple. La referencia se establece en funcion de las mejores practicas de las leyes
[método analogo a la campana de Gauss], por lo que el nimero de estados marcando puntos sera en
general bajo.

67 Principios y derechos generales. El derecho a la movilidad se reconoce en las leyes tal como se
analiza en el parrafo 23: Nayarit, Guanajuato y Quintana Roo son las inicas leyes que cumplen con
el requisito de cumplimiento del indicador DM del derecho a la movilidad. Respecto al segundo
indicador, se basa en que la ley contenga la jerarquia de movilidad (parrafo 25) y los principios
basicos (parrafo 26). Para el indicador PR se definen ocho principios clave: jerarquia, accesibilidad,
sustentabilidad, calidad, eficiencia, igualdad/equidad, seguridad y resiliencia, y se considera que se
cumple si tiene al menos seis de ellos.
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ENTIDAD DM PR TOTAL
No 7de 8 0.5 0.5
Parcial 8des 0.5 0.5
Parcial Odes8 0.0
Si 0.5 8de8 0.5 1.0
Parcial 6de8 0.5 0.5
Si 0.5 4de 8 0.5
Parcial 4de8 0.0
No 6de8 0.5 0.5
Parcial 8de8 0.5 0.5
Si 0.5 8de8 0.5 1.0
Parcial 4de 8 0.0
No 2de8 0.0
No 8des8 0.5 0.5
No 5de 8 0.0
No 2de8 0.0
Parcial 8de8 0.5 0.5

68 Instrumentos generales. Para evaluar los cuatro tipos de instrumentos previstos, se comienza
considerando el andlisis del parrafo 30 para los instrumentos de planeacion IP y se otorgan los 0.5
puntos para las leyes que prevean PIMUS [0 equivalentes] en los tres niveles: estatal, metropolitano
y municipal, para lo cual la ley de Colima es la referencia. Para los instrumentos de financiamiento IF
se usa el andlisis del parrafo 33y se otorgan los 0.5 puntos a las leyes que contemplen un fondo para
la movilidad urbana sustentable; |a referencia usada es |a ley de Colima dado que, ademas de prever
un fondo especial, establece como prioritario el gasto en movilidad urbana sustentable. Para los ins-
trumentos de control IC, se evalda si se prevé un registro tnico para vehiculos, conductores, servicios
de movilidad, que ademas incluya licencias, seguros e infracciones, para lo cual se usard el analisis
del parrafo 34; para este caso la referencia es la ley de Nayarit. Para los instrumentos de participacion
IPa se usara el andlisis del parrafo 35, para lo cual se considera como referencia la ley de Aguasca-
lientes dado que el organismo de participacion tiene facultades de evaluacién y recomendacién,
ademas de proponery emitir opinion, y hay una claridad sobre la estructura y procedimientos. En
resumen, sobre el total de 2/10 puntos acerca de los instrumentos generales, las leyes de Nayarity
Colima tienen todos los puntos.

ENTIDAD 13 IC IPA TOTAL
Fondo 0.5 | Referencia 0.5 | Referencia 0.5 1.5

No No No 0.0

No Referencia 0.5 | No 0.5
0.5 | Fondo 0.5 | Referencia 0.5 | Referencia 0.5 2.0
No No No 0.0

No No No 0.0

0.5 | Fondo 0.5 | Referencia 0.5 | Referencia 0.5 2.0
No No Referencia 0.5 0.5
Fondo 0.5 | Referencia 0.5 | Referencia 0.5 1.5

No No No 0.0
0.5 | No No No 0.5
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1de 3 Fondo 0.5 | No No 0.5
O0de3 No Referencia 0.5 | Referencia 0.5 1.0
0de3 Fondo 0.5 | No No 0.5
Ode3 No No No 0.0
1de3 Fondo 0.5 | No Referencia 0.5 1.0
69 Subsistema 1. Infraestructura vial. El subsistema 1 le otorga 2/10 puntos a la evaluacion. Para los
principios P1, tal como se analiza en el parrafo 43, se le otorgan 0.5 puntos a los que prevean al menos
dos, lo cual solo cumplen Tabasco, Nuevo Ledn, Nayarity Coahuila. La referencia es Nayarit que es el
Gnico estado que incluye los tres principios clave. Para las obligaciones O1 se toman también las leyes
que prevean al menos dos de las tres obligaciones clave (Nayarit, Colima, Quintana Roo y Ciudad de
México), dado que ninguna retoma todas. En relacion con los instrumentos de control IC1, el anlisis
del parrafo 44 de este estudio, se le otorgan los puntos a las leyes que incluyan una autorizacién para
disefio de vias (Colimay Nayarit son la referencia) o la figura de auditoria de movilidad (Ciudad de
Méxicoy Quintana Roo son la referencia). Finalmente, respecto a la existencia de manuales de disefio
vial y de dispositivos para el control del transito, derivado del anélisis del parrafo 45.
ENTIDAD P1 o1 IC1 IR1 TOTAL
2de3 0.5 1de3 No 1de2 0.5
2de3 0.5 1de3 No 1de2 0.5
1de 3 0de3 No Ode2 0.0
3de3 0.5 2de3 0.5 Autorizacién 0.5 2de?2 0.5 2.0
0de3 Ode3 No Ode2 0.0
1de3 1de3 No 0de2 0.0
1de3 2de3 0.5 Autorizacién 0.5 2de?2 0.5 1.5
2de3 0.5 1de 3 No Ode2 0.5
1de3 1de3 No 1de 2 0.0
1de3 2de3 0.5 Auditoria 0.5 0de2 1.0
Ode3 1de3 Auditoria 0.5 2de?2 0.5 0.5
0de3 1de 3 No 0de2 0.0
Ode3 Ode3 No 1de 2 0.0
O0de3 0de3 No 0de2 0.0
0de3 0de3 No 0de2 0.0
1de 3 2de3 0.5 Auditoria 0.5 2de2 0.5 1.0

70 Subsistema 2. Servicios de movilidad. En cuanto al subsistema dos, se considera también que tiene
un peso de dos puntos sobre 10. Respecto a los siete principios definidos por el indice P2, solo Sina-
loa reconoce en su ley al menos a cuatro, el resto de las leyes solo reconoce a 3 0 menos. En cuanto a

las17 obligaciones derivadas de los principios, solo Colima incluye mas de la mitad (14); las demas

leyes incluyen seis 0 menos. Como excepcidn se le da puntos a los que reconocen al menos cinco.
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ENTIDAD P2 02 1D2 102 TOTAL
2de7 2de19 %2de 5 1de5 0.0
3de7 4de19 3de5 0.5 1% de5 0.5
3de7 2de19 2de5 0.5 1de5 0.5
2de7 5de19 0.5 3%2de 5 0.5 2%2de 5 0.5 1.5
3de7 6de19 0.5 1de5 0de5 0.5
2de7 6 de19 0.5 2de5 0.5 1% de5 1.0
2de7 14 de 19 0.5 4% de 5 0.5 3de5 0.5 1.5
0de7 5de19 0.5 2de5 0.5 1de5 1.0
2de7 3de19 12de 5 1de5 0.0
0de7 4de19 2de5 0.5 %2 de5 0.5
5de7 0.5 5de19 0.5 2de5 0.5 1% de5 1.5
2de7 2de19 %2 de 5 1de5 0.0
0de7 3de19 %2 de 5 1de5 0.0
Ode7 2de19 % de 5 1de5 0.0
Ode7 1de 19 %2 de 5 O0de5 0.0
2de7 4de19 3% de5 05 | Thde5 0.5

71 Subsistema 3. Transito y circulacién vial. En el subsistema de transito se consideran tres indicado-
res. El primero de obligaciones (O3) tiene cinco variables que se clasifican con un punto si cumpley
con ¥z punto si no estd prohibido. Se considera que cumple con el indicador si tiene al menos dos de
los cinco puntos. El segundo indicador es el de instrumentos de control de conductores (ICC3), de
un total de ocho puntos se asignan igual que el anterior. El tercer indicador es el de instrumentos de
control de vehiculos (ICV3), y se valora a partir de tres puntos de seis posibles.

(0] ICC3 ICV3 TOTAL
Y2de 5 3% de 8 1de 6 0.0
1% de 5 3de8 0de6 0.0
1de5 Ya 2% de 8 1%2de 6 0.5
1% de 5 4% de 8 V2 3de6 % 1.0
1de5 % de 8 2de6 0.0
Y2de 5 2de 8 2de6 0.0
2% de 5 V2 3des8 4de6 % 1.0
2de5 V2 4de 8 Y 2de6 1.0
1de5 6% de 8 V2 O0de6 0.5
1de5 1% de 8 2de6 0.0
1de5 3de8 1% de 6 0.0
1% de 5 3de8 1de 6 0.0
%2 de 5 6% de 8 Y2 1de 6 0.5
0de5 5de 8 Va 4de6 Y2 1.0
2de5 V2 5% de 8 V2 3de6 % 1.5
2de5 i 2de 8 2% de 6 0.5
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72 Subsistema 4. gestion de la demanda. En el subsistema de gestion de la demanda se consideran tres
indicadores: medidas de gestion de demanda (03), instrumentos de control (IC4) e instrumentos regu-
latorios (IR4). El indicador 03 tiene 10 variables, se le otorgan los puntos a los estados que tienen dos de
10 0 mas. El segundo indicador IC4, prevé cinco instrumentos de control, se le otorgan los puntos a los
estados que tienen dos 0 mas de estos cinco. Finalmente, los instrumentos regulatorios.

ENTIDAD 04 IC4 IR4 TOTAL
1de 10 2de5 % Si % 1.0
2de10 12 2de5 % 1.0
0de10 2de5 Y2 Si Y2 1.0
2de10 Y 1de5 0.5
0de10 1de5 0.0
0de10 2de5 Y2 0.5
2de10 Ya 3de5 Ya 1.0
1de 10 1de5 0.0
0de10 2de5 Y2 0.5
1de 10 3de5 Y2 0.5
1de 10 12 de 5 0.0
0de10 0de5 0.0
0de10 1de5 0.0
0de10 0de5 0.0
0de10 Ode5 0.0
4de10 Y2 3de5 Y2 1.0
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Resultados de la radiografia

73 Las leyes de movilidad de Nayarity Colima resultaron las mejor calificadas con 7.0/10.0, Ciudad de México en tercero
con 5.0y Coahuila en cuarto con 4.0. El resto de las leyes tuvo una calificacién de 3.5 puntos o menos, siendo las de
menor puntaje Oaxaca con 0.5y Estado de México con1.0.
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7.0

6.0

5.0

4.0

3.0

2.0

Nayarit
Colima

CDMX
Coahuila
Aguascalientes
Tabasco
Sinaloa
Quintana Roo
Nuevo Leén
Hidalgo
Jalisco
Chihuahua
Baja California
Guangjuato
Edomex
Oaxaca

Leyes estatales de movilidad

La evaluacion de las 16 leyes de movilidad result6 en las calificaciones que muestra la tabla siguiente,
que sefiala con qué indicadores cumplié cada una.

PRINCIPIOS INSTRUMENTOS SUBSISTEMA 1 SUBSISTEMA 2 SUBSISTEMA 3 SUBSISTEMA 4
DM PR IP IF IC IPA P1 O1 IC1 IR1 P2 O2 IC2 IR2 O3 ICC3ICV3 O4 IC4 IR4 TOTAL

Y2 Y2 Voo | Ve | Va | Va| V2| V2| V2| V2 Y2 Y2 2 | %2 7.0
Vo | Va | V2| V2 Va| V2 | V2 V2| V2| V2| 2 V2| V2 | V2 7.0

Y2 Vo | V2 | V2 Vo | V2 | V2 Y2 2 | V2 5.0

Y2 Va | V2 V2| Va| V2| V2| V2 4.0

Y2 Va | V2 | V2 Y2 Y2 Y2 3.5

Y2 Va| Va| Ve | V2 2 | V2 3.5

Y2 Va | V2|l Va| V2| V2 3.0

%2 Y V2 | V2 Y2 Ya 3.0
Y2 Y2 V2 2 | V2 2.5

Y2 V2 | V2 Y2 2.0

Voo |\ V2| V2 | 2 2.0

Y2 V2 2 | V2 2.0

Y2 Y2 2 | V2 2.0

Ya Ya Y2 Y2 2.0
Y2 Y2 1.0

Y2 0.5
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Guia para lalegislacion
D. ° °
local de movilidad

Garantizar el derecho a la movilidad

74 Las leyes de movilidad en principio no buscan establecer derechos (en el marco de los articulos1°y
116 de la Constitucién). Sin embargo, el continuo proceso de reconocimiento y construccién de ese
derecho desde lo local ha permitido que las leyes estatales se hayan adelantado a la Constitucion, e
incluso a los tratados internacionales, en acufiar un derecho que logra englobar muchos otros ya re-
conocidos por separado, pero no conjuntados en uno solo. Es de reconocer el importantisimo impac-
to de los procesos locales para construir el andamiaje juridico nacional que pueda abrir mecanismos
legales para mejorar la calidad de vida y reducir los impactos socio-ambientales de la movilidad.

75 Si bien la mejora de las condiciones de la movilidad a pie, en bicicletay en transporte plblico tiene
un impacto positivo en la calidad de vida de todas las personas, este es ain mayor en las mujeres, al
ser responsables de la mayoria de las tareas del cuidado de nifios y adultos mayores, y los traslados
correspondientes (Sanchez de Madariaga, 2002). Estos viajes se realizan en su mayoria en modos
sustentables, el reto es mantener estos modos con criterios de alta calidad y seguridad, asi como
promover una distribucién equitativa de estas actividades entre hombres y mujeres. Por ello, es
clave identificar estrategias dirigidas a mejorar la movilidad del cuidado. La ausencia de la perspec-
tiva de género en15de las 16 leyes de movilidad muestra lo atrasados que estan los marcos legales
en este sentido. Incluso, si bien la LGAHOTDU reconoce en sus principios la equidad e inclusién, y
la conformacién de consejos con equidad de género, en el capitulo De la movilidad, solo se hace
referencia a género en materia de acciones para eliminar la violencia, y en forma general en el esta-
blecimiento de instrumentos y mecanismos para garantizar el transito a la movilidad incorporando
la perspectiva de género.

76 Las leyes de movilidad deben establecer claramente el objetivo de garantizar el derecho a la movili-
dad en su texto, y articular las obligaciones, facultades, instrumentos y sanciones con este derecho.
En muchos de los casos la estructura de las leyes no esta planteada desde esta perspectiva, sino que
mantiene un criterio regulatorio basado exclusivamente en la operacién de los servicios de transpor-
te o del transito de vehiculos. Esto tiene que cambiar.

Reflejar los costos y beneficios de la movilidad
77 Las leyes de movilidad carecen en general de un enfoque claro relacionado con costos y beneficios
sociales y ambientales. Si bien esta presente en la regulacion de transporte piblico, deja mucho que
desear en todas las demas areas, en especial en la de infraestructura vial. Para que las leyes incorpo-
ren esta importante persectiva se hacen propuestas de regulacién general, sin importar en este caso
la aplicacion, acompafiadas de indicadores que se recomienda se incorporen en las leyes, a fin de
que los instrumentos estén obligatoriamente vinculados con ellos:
1. Reconocer el impacto social y ambiental del uso del auto:
- Beneficios de los servicios de transporte [reduccidn de km-auto, niveles de calidad y de seguri dad].
- Reducir el uso del automovil [reduccion de km-auto].
- Reducir el impacto del uso del automévil [reduccién de fallecidos y lesionados graves por inciden-
tes de transito, uso de instrumentos fiscales].
- Compensar el impacto del uso del automoévil [imponer tarifas e impuestos que reflejen el costo
social yambiental para financiar modos sustentables].
2. Disefiar modelos publico-privados eficientes:
- Licencias para conducir vinculadas con examenes, cursos y manuales.
- Seguros con costos en funcién del riesgo.
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- Proyectos de gestion y regulacion vial y de estacionamiento.
- Integracion de plataformas de gestion de servicios de movilidad.
-Complementar el control ptblicoy la responsabilidad de vigilary hacer cumplir la ley, con servi-
cios por parte de entidades especializadas publicas o privadas.
3. Vincular regulacién con presupuesto:
- Fortalecer con recursos y capacidad institucional los fondos que prevén las nuevas leyes de movilidad.
- Crear fondos donde se requiera para financiar actividades pdblicas; ninguna responsabilidad de
estados y municipios debe quedar sin presupuesto.

- Establecer bases para una sélida politica fiscal que permita subsidiar actividades de interés pi-
blico. El impuesto predial, a las gasolinas, la tenencia, o el pago por servicios de estacionamiento,
peajes u otro tipo de servicios deben incorporase a las leyes.

4. Enfocar los instrumentos en los beneficios que se generan:

- Usar los niveles de servicio como indicador de control para la evaluacion.

-Vincular el nivel de control con los beneficios de las acciones reguladas.

- Evitar controlar excesivamente y sobreregular las actividades particulares y de operadores de

servicios que generen beneficios sociales y ambientales, y enfocar estos esfuerzos en actividades
riesgosas y potencialmente dafiinas para la sociedad.
5. Promover un ecosistema competitivo de servicios de movilidad:
- Reducir barreras de entrada a servicios que requieren flexibilidad para otorgar calidad
y cobertura.

- Promover modelos publicos o piblico/privados de transporte masivo como eje de un modelo
integrado multimodal.
- Permitiry fomentar la participacién de empresas de redes de transporte como intermediarios en-

tre servicios de transporte y usuarios, para integrar ofertas integradas a las demandas especificas
de las personas.

Propuestas para regular el sistema de movilidad

78 Las leyes deben remitir a reglamentos y normas solamente en casos procedimentales. No deben
dejarse fuera temas relevantes. Viceversa, a fin de que las leyes sean legibles, no deben incorporar-
se los detalles de procedimientos y requisitos. Por ejemplo: Aguascalientes art 161.- Los vehiculos
que se utilicen para prestar el servicio dentro del SITMA deberan cumplir con las especificaciones

técnicas, geométricas, de seguridad, accesibilidad, comodidad y sustentabilidad que establezca el
Reglamentoy los lineamientos operativos.

Subsistema 1. Infraestructura vial

- Establecer la clasificacion de vias conforme al Manual de Calles y limites de velocidad de disefio
acordes con los principios de seguridad vial: 50 km/h maxima en avenidas primarias con cruces
semaforizados, 40 km/h maxima en vias colectoras y 30 km/h en calles locales.

- Establecer la obligacién de publicar un Manual de Disefio Vial y de Dispositivos de Control del
Trénsito, 0 en su caso remitir explicitamente a normas oficiales mexicanas, de forma que sea
clarala responsabilidad en la omisién de disefios viales seguros.

- Establecery reglamentar las auditorias de movilidad e instrumentos de control para garantizar
los proyectos de construccién, redisefio, repavimentacion y rebalizamiento.

- Regular la reconversién de autopistas y carreteras que fueron paulatinamente rodeadas por zonas
urbanas, en bulevares con cruces a nivel, y disefios y dispositivos qur reduzcan la incidencia vial.

Subsistema 2. Servicios de movilidad

- Establecer niveles de servicio minimos a cumplir por parte de los servicios de transporte y sustituir
paulatinamente los controles rigidos por mecanismos que incentiven a los operadores a cumplirlos.
- Establecer la integracion operacional y tarifaria de los servicios de transporte, como un requisito

central de la accién reguladora de los entes plblicos responsables.
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- Reconocer el aporte del modelo de intermediacién de las empresas de redes de transporte en la
mejora de la calidad de los servicios y el ajuste de la oferta a las caracteristicas de la demanda de
los usuarios.

- Incorporar mecanismos de financiamiento de inversiones y operacién de servicios, asi como
formalizar los subsidios a los usuarios, a fin de garantizar la asequibilidad del sistema.

- A fin de explotar todas las ventajas de |a regulacion de intermediarios entre usuarios y servicios
de transporte se requiere reducir las barreras de entrada; proteger a los proveedores mas peque-
fios; evitar el establecimiento discrecional de control de tarifas o topes de flota para permitir la
disponibilidad, en especial en horas de maxima demanda; establecer impuestos/contrapresta-
ciones en funcién del impacto social y ambiental del automévil, y no permitir la exclusividad de
intermediarios con operadores de servicios, a fin de permitir un ecosistema competitivo.

Subsistema 3.Transito y circulacién

- Evitar derivar a reglamentos los detalles sensibles y clave para implementar de manera efectiva
una disposicion, como es el de los requisitos para obtener una licencia, la vigencia y las reglas,
procedimientos y mecanismos de suspension o cancelacion de licencias.

- Incluir la obligacién de prever en la regulacién los cursos y manuales, como elementos comple-
mentarios a los instrumentos de control como las licencias de conducir.

- Prever modelos de gestion publica o plblico-privada para garantizar que los conductores estén
capacitados, a través de escuelas de manejo y acreditacion de cursos y examenes.

- Incorporar en la legislacién la obligacion del estado de garantizar la vigilancia efectiva de las
velocidades maximas, a través de dispositivos tecnolégicos de medicién y documentacion,
pudiendo implementarlas de manera pablica o piblico-privada.

- Incluir la obligacién de implementar protocolos de vigilancia sobre conduccién bajo efectos de
alcohol o drogas.

- Establecer registros integrados a nivel nacional de infracciones, licencias de conducir, placasy
seguros vigentes, a fin de dotar a las areas de aplicacion de la ley de informacion prontay precisa
paraimponer las sanciones y medidas de seguridad respectivas.

Subsistema 4. Demanda de movilidad

- Establecer un instrumento de evaluacion de costos y beneficios, de manera que genere parametros
para la decision de proyectos. Asimismo, prever el uso de metodologias que incluyan costos ambien-
talesy sociales como la contaminacion, las emisiones de gases de efecto invernadero, las lesiones
derivadas de incidentes viales, el ruido y los efectos en la salud de la movilidad sedentaria.

- Promover programas de movilidad institucional para escuelas, oficinas, industria y servicios
publicos, a través de instrumentos de fomento e incentivos fiscales.

- Eliminar la obligacién de construir estacionamiento para obras de vivienda, comercio, servicios o
equipamiento, y establecer topes maximos que limiten la oferta de cajones, en especial en zonas
centralesy con buena cobertura de servicios de transporte.

- Integrar en la regulacion instrumentos de gestion para el teletrabajo y los horarios escalonados.
- Incluir la facultad de los gobiernos de establecer en areas urbanas de alta de manda de viajes zonas
de control del transito, que permitan establecer una tarifa u otras restricciones para acceder a ellas

con un vehiculo motorizado.

- Prever la obligacion de establecer sistemas de estacionamiento regulado en via piblica, a través de
mecanismos de cobroy reglas diferenciadas, con la prioridad del estacionamiento de residentes.

52
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Anexos

Anexo1. Movilidad en la LGAHOTDU

IMPACTO REGULACION

Disponibilidad

LGAHOTDU, art. 71, fr. V. Las politicas y programas de movilidad deberdn (...) incrementar la oferta de op-
ciones de servicios y modos de fransporte integrados, a los diferentes grupos de usuarios, que proporcionen
disponibilidad, velocidad, densidad y accesibilidad universal, que permitan reducir la dependencia del uso
del automdvil particular, aquellas innovaciones tecnoldgicas que permitan el uso compartido del automdvil,
el uso de la motocicleta y desarrollar nuevas alternativas al transporte publico;

LGAHOTDU, art. 71, fr. IX. Las politicas y programas de movilidad deberdn (...) aumentar el nimero de
opciones de servicios y modos de transporte, por medio del fomento de mecanismos para el financiamiento
de la operacién del trasporte publico;

LGAHOTDU, art. 74. (...) Los planes o programas municipales de desarrollo urbano, de conurbaciones y de
zonas metropolitanas (...) privilegiardn la dotacién y preservacién del espacio para el trdnsito de los peato-

nes y para las bicicletas, y criterios de conectividad entre vialidades que propicien la movilidad;

Calidad

LGAHOTDU, art. 71, fr. IV. Las politicas y programas de movilidad deberdn (...) promover la innovacién tecno-
|égica de punta, para almacenar, procesar y distribuir informacién que permita contar con nuevos sistemas,
aplicaciones y servicios que contribuyan a una gestién eficiente, asi como a la reduccién de las externalida-
des negativas en la materia;

LGAHOTDU, art. 75, fr. VIII. (...) Se promoverd la adecuacién de los reglamentos municipales que garanticen
comodidad y seguridad en el espacio publico, sobre todo para los peatones, con una equidad entre los
espacios edificables y los no edificables;

LGAHOTDU, art. 75, fr X. (...) Se establecerdn los lineamientos para que el disefio y traza de vialidades en

los centros de poblacién aseguren su continuidad, procurando una cantidad minima de infersecciones, que
fomente la movilidad, de acuerdo con las caracteristicas fopogrdficas y culturales de cada regién;
LGAHOTDU, art. 75, fr. XI. (...) Se deberd asegurar (...) la calidad formal e imagen urbana (...);
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Accesibilidad

LGAHOTDU, art. 71 fr. I. Las politicas y programas de movilidad deberdn procurar la accesibilidad univer-
sal de las personas, garantizando la mdxima interconexién entre vialidades, medios de transporte, rutas y
destinos, priorizando la movilidad peatonal y no motorizada.

LGAHOTDU, art. 75 fr. lll. (...) Se deberd asegurar la accesibilidad universal y libre circulacién de todas las
personas, promoviendo espacios publicos que sirvan como transicién y conexién entre barrios y fomenten

la pluralidad y la cohesién social;

LGIPD, art. 16. Las personas con discapacidad tienen derecho a la accesibilidad universal (...), por lo que se de-
berdn emitir normas, lineamientos y reglamentos que garanticen la accesibilidad obligatoria en instalaciones
publicas o privadas, que les permita el libre desplazamiento en condiciones dignas y seguras.

LGIPD, art. 19. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes promoverd el derecho de las personas con
discapacidad, sin discriminacién de ningun tipo, al acceso al transporte, los sistemas y las tecnologias de la
informacidén y las comunicaciones, particularmente aquellas que contribuyan a su

independencia y desarrollo integral. Para estos efectos, realizard las siguientes acciones:

Establecer mecanismos de coordinacién 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 publico aéreo, terrestre y maritimo.

Promover que en la concesidn del servicio de transporte publico aéreo, terrestre o maritimo, las unidades e ins-
talaciones 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;

Asequibilidad

LGIPD, art. 19 fr. V. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (...) realizard las siguientes acciones: (...)
Promover convenios con los concesionarios del transporte publico a fin de que las personas con discapaci-

dad gocen de descuentos en las tarifas de los servicios de transporte publico.

Cercania

LGAHOTDU, art. 71 fr. lll. Las politicas y programas de movilidad deberdn promover los usos del suelo mix-
tos, la distribucién jerdrquica de equipamientos, favorecer una mayor flexibilidad en las alturas y densida-
des de las edificaciones y evitar la imposicién de cajones de estacionamiento;

LGAHOTDU, art. 71 fr. VI. Las politicas y programas de movilidad deberdn (...) implementar politicas y ac-
ciones de movilidad residencial que faciliten la venta, renta, o intercambio de inmuebles, para una mejor
interrelacidén entre el lugar de vivienda, el empleo y demds satisfactores urbanos, tendientes a disminuir la
distancia y frecuencia de los traslados y hacerlos mds eficientes;

LGAHOTDU, art. 75 fr. IX (...) Se deberdn definir los instrumentos, publicos o privados, que promuevan la
creacién de espacios publicos de dimensiones adecuadas para integrar barrios, de tal manera que su ubi-

cacidén y beneficios sean accesibles a distancias peatonales para sus habitantes;

Seguridad

LGAHOTDU, art. 71 fr. VIII. Las politicas y programas de movilidad deberdn (...) promover el acceso de
mujeres y nifas a espacios publicos y transporte de calidad, seguro y eficiente, incluyendo acciones para

eliminar la violencia basada en género y el acoso sexual;

Logistica de carga

LGAHOTDU, art. 71 fr. XI. Las politicas y programas de movilidad deberdn (...) promover politicas que inte-

gren al transporte de carga (...);
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Anexo 2. Vinculacion de la Nueva Agenda Urbana con la movilidad

OBJETIVO ENFOQUE TEMATICO

100. Apoyaremos la instauracién de redes bien disefadas de calles y otros espacios publicos

seguros, ecolégicos y de calidad que sean accesibles para todos y estén libres de delincuencia y Calidad
alida

Accesibilidad

Cercania

violencia, en particular libres de acoso sexual y violencia por razén de género, teniendo en cuenta
la escala humana, y la adopcién de medidas que hagan posible una utilizacién comercial éptima

de las plantas bajas de los edificios, fomenten el comercio y los mercados locales, tanto forma- = idad
egurida

les como informales, asi como las iniciativas comunitarias sin fines de lucro, permitan reunir a las o .
Actividad fisica

personas en los espacios publicos y promuevan la circulacién 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 planificacién y el
disefo de infraestructuras sostenibles de movilidad y transporte. Junto con las iniciativas de sensi-
bilizacién, promoveremos el enfoque de sistemas seguros que se solicita en el Decenio de Accidén
para la Seguridad Vial, prestando especial atencién a las necesidades de todas las mujeres y las
nifas, asi como de los nifios y los jévenes, las personas de edad y las personas con discapacidad, y
quienes se encuentran en situaciones de vulnerabilidad. Trabajaremos para adoptar, aplicar y eje-
cutar politicas y medidas dirigidas a proteger y promover activamente la seguridad peatonal y la S dad vial
movilidad en bicicleta, con miras a obtener resultados generales en materia de salud, en particular egundadvia
la prevencion de lesiones y enfermedades no transmisibles, y tfrabajaremos para elaborar y aplicar
leyes y politicas 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 paises en desarrollo. Promoveremos con cardcter prioritario un viaje seguro y

saludable a la escuela para todos los nifios.

114. Promoveremos el acceso de todos a unos sistemas de transporte terrestre y maritimo 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 participacién significativa en las actividades

sociales y econémicas en las ciudades y los asentamientos humanos, mediante la integracién de los - ibilidad
isponibilida

Accesibilidad
Asequibilidad
Seguridad

planes de transporte y movilidad en las planificaciones urbanas y territoriales, y la promocién de

una amplia gama de opciones de transporte y movilidad, en particular mediante el apoyo a:

a) Un crecimiento significativo de las infraestructuras de transporte publico accesibles, seguras,
eficientes, asequibles y sostenibles, asi como opciones no motorizadas como la circulacién peatonal

y en bicicleta, a las que se dard prioridad frente al fransporte motorizado privado;

b) Un “desarrollo orientado al trdnsito” equitativo que reduzca al minimo los desplazamientos, en
particular los de los pobres, y prime la vivienda asequible para grupos de ingresos mixtos y una

combinacién de empleos y servicios;

¢) Una planificaciéon mejor y coordinada del transporte y el uso de la tierra, que permitiria reducir Cercania
las necesidades de vigje y transporte, y mejorar la conectividad entre las zonas urbanas, periur-
banas y rurales, incluidos los cursos de agua, y una planificacién del transporte y la movilidad, en

particular para los pequenos Estados insulares en desarrollo y las ciudades costeras;
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d) Conceptos de logistica y planificacién del transporte urbano de mercancias que permitan un ac-
ceso eficiente a los productos y servicios, reduzcan al minimo sus efectos sobre el medio ambiente y
la habitabilidad de las ciudades y aumenten al mdximo su contribucién a un crecimiento econémi- Logistica de carga
co sostenido, inclusivo y sostenible.

116. Apoyaremos el desarrollo de esos mecanismos y marcos, sobre la base de politicas nacionales
de movilidad y transporte urbano sostenibles, para que la reglamentacién y la licitacién de servi-
cios de movilidad y transporte en las zonas urbanas y metropolitanas sean sostenibles, abiertas y
transparentes, con inclusién de nuevas tecnologias que hagan posibles los servicios de movilidad
compartida. Apoyaremos el desarrollo de relaciones contractuales claras, tfransparentes y res- Privacidad
ponsables entre los gobiernos locales y los proveedores de servicios de transporte y movilidad, en
particular sobre la gestién de datos, de manera que se protejan el interés publico y la privacidad

individual, y se definan las obligaciones reciprocas.

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 economia, la cohesién social, la cali-
dad de vida, la accesibilidad, la seguridad vial, la salud publica y las actividades relacionadas con

el cambio climdtico, entre otras cosas.

117. Apoyaremos una mejor coordinacidon entre el transporte y los departamentos de planificacién
urbana y territorial, en la comprensién mutua de los marcos normativos y de planificacién, en los
planos nacional, subnacional y local, entre otras cosas mediante planes de movilidad y transporte
urbano y metropolitano sostenibles. Apoyaremos a los gobiernos subnacionales y locales en el de-

. . . . Lo Instrumentos
sarrollo 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 amplien
los instrumentos de financiacién, permitiéndoles mejorar su infraestructura y sistemas de transpor-
te y movilidad, como los sistemas de transporte publico rdpido, los sistemas integrados de trans-
porte, los sistemas aéreos y ferroviarios, las infraestructuras seguras, suficientes y adecuadas para
peatones y ciclistas, y las innovaciones tecnoldgicas en los sistemas de transporte y trdnsito, a fin
de reducir la congestién y la contaminacién y de mejorar la eficiencia, la conectividad, la accesibili-
dad, la salud y la calidad de la vida.
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Anexo 3. Vinculacion de los ODS con movilidad

OBJETIVO

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.

ENFOQUE

TEMATICO
Actividad fisica

3.6. Para 2020, reducir a la mitad el nimero de muertes y lesiones causadas

por accidentes de trdfico en el mundo.

Seguridad vial

3.9. Reducir considerablemente el nimero de muertes y enfermedades cau-
sadas por productos quimicos peligrosos, y por la polucién y contaminacién

del aire, el agua y el suelo.

Calidad del aire

Metas del objetivo 7.
Garantizar el acceso a una
energia asequible, fiable,
sostenible y moderna para

todas y todos

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

energética.

Cambio climdtico

Metas del objetivo 9.
Construir infraestructuras
resilientes, promover la
industrializacién inclusiva
y sostenible y fomentar la

innovacién

9.1. Desarrollar infraestructuras fiables, sostenibles, resilientes y de calidad,
incluidas las infraestructuras regionales y transfronterizas, para apoyar el de-
sarrollo econémico y el bienestar humano, con especial hincapié en el acceso

asequible y equitativo para todos.

Disponibilidad
Calidad
Accesibilidad
Asequibilidad

Cambio climdtico

Metas del objetivo 11. Lo-
grar 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

ampliacién de transporte publico.

Disponibilidad
Accesibilidad
Asequibilidad
Seguridad
Cambio climdtico

Seguridad vial

11.3. Para 2030, aumentar la urbanizacién inclusiva y sostenible, y la capaci-
dad para la planificacién y la gestién participativas, integradas y sostenibles

de los asentamientos humanos en todos los paises.

Cercania

11.6. Reducir el impacto ambiental negativo per cdpita de las ciudades, lo
que incluye prestar especial atencién a la calidad del aire y la gestién de los

desechos municipales y de otro tipo.

Calidad del aire

Garantizar modalidades
de consumo y produccién

sostenibles

mentan el consumo antiecondmico eliminando las distorsiones del mercado,
de acuerdo con las circunstancias nacionales, incluso mediante la reestruc-
turacién de los sistemas tributarios y la eliminacién gradual de los subsidios
perjudiciales, cuando existan, para reflejar su impacto ambiental, teniendo
plenamente en cuenta las necesidades y condiciones especificas de los pai-
ses en desarrollo, y minimizando los posibles efectos adversos en su desarro-

llo, de manera que se proteja a los pobres y a las comunidades afectadas.

11.7. Proporcionar acceso universal a zonas verdes y espacios publicos se- Accesibilidad
guros, inclusivos y accesibles, en particular para las mujeres y los nifios, las Seguridad
personas de edad y las personas con discapacidad.

Metas del objetivo 12. 12.c. Racionalizar los subsidios ineficientes a los combustibles fésiles que fo- Subsidios

Metas del objetivo 13.
Adoptar medidas urgentes
para combatir el cambio

climdtico

13.2. Incorporar medidas relativas al cambio climdtico en las politicas, estra-

tegias y planes nacionales.

Cambio climdtico
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Anexo 4. Derecho a la movilidad en las constituciones estatales

ENTIDAD FEDERATIVA TEXTO

Articulo 13 (...) 1. Toda persona tiene derecho a la movilidad en condiciones de seguridad, acce-
sibilidad, comodidad, eficiencia, calidad e igualdad. De acuerdo con la jerarquia de movilidad,

se oforgard prioridad a los peatones y conductores de vehiculos no motorizados, y se fomentard
una cultura de movilidad sustentable. 2. Las autoridades adoptardn las medidas necesarias para
Ciudad de México garantizar el ejercicio de este derecho, particularmente en el uso equitativo del espacio vial y la
conformacién de un sistema integrado de transporte publico, impulsando el transporte de bajas
emisiones contaminantes, respetando en fodo momento los derechos de los usuarios mds vulnera-

bles de la via, el cual serd adecuado a las necesidades sociales y ambientales de la ciudad.

Articulo 12 (...) Toda persona tiene derecho a la movilidad en condiciones de seguridad, accesibili-
dad, eficiencia, comodidad, igualdad y calidad. Se concederd prioridad a los peatones y conduc-
Oaxaca tores de vehiculos no motorizados, y se promoverd una cultura de movilidad sustentable [pdrrafo

adicionado el 3-ago-2019]

Articulo 19.- (...) Se reconoce el derecho de toda persona y colectividad, a la movilidad bajo los
principios de igualdad, accesibilidad, sostenibilidad y equilibrio con el medio ambiente. Toda
Quintana Roo persona con discapacidad tiene derecho a que se facilite su movilidad y a la supresién de todas las

barreras arquitecténicas para su desplazamiento [Pdrrafo adicionado 15-jun-2016]

Articulo 5° (...) El Estado garantizard a toda persona el derecho a la movilidad universal, aten-
diendo a los principios de igualdad, accesibilidad, disponibilidad, sustentabilidad y progresividad
[8-jun-15]

Estado de México

Articulo 3° (...) Toda persona tiene derecho a la movilidad, a gozar de ciudades sustentables que

garanticen una adecuada calidad de vida y acceder a un transporte publico de calidad, digno y

Nuevo Ledn o i . . .
eficiente. El Estado proveerd lo necesario para garantizar dicho acceso.
Articulo 7° (...) El disfrute de una movilidad segura en las vialidades del Estado es un derecho que
tiene toda persona. La ley establecerd las bases y programas para garantizar la seguridad vial
Baja California® del peatdn, conductor y pasajero, en las distintas modalidades del transporte publico o privado,

incluyendo el no motorizado.
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