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Conforme las ciudades crecieron y fueron expandiendo su mancha urbana, los desafios para la mo-
vilidad se fueron agravando. En los tltimos afos, las necesidades de accesibilidad y transporte de las
personas quedaron excluidas de la planeacién y el ordenamiento territorial de nuestras ciudades. Casi
todo fue pensado bajo la 16gica del uso exclusivo del automévil privado.

Afortunadamente, son cada vez més los gobiernos locales y sectores que comienzan a impulsar politicas
publicas innovadoras, tomando en cuenta la relacién que existe entre la estructura urbana, las condicio-
nes socioeconémicas y las decisiones de viaje.

Con el objetivo de compartir experiencias en materia de movilidad urbana sustentable, y reducir la
curva de aprendizaje al momento de impulsar proyectos que busquen la construccién de ciudades
habitables, la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, a través de la cooperacién técnica
de Deutsche Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit (GIZ), y en colaboracién con CIVITA
y bikeNcity, presenta el estudio Ciudades para la movilidad: Mejores prdcticas en México.

Este estudio sistematiza el aprendizaje de treinta y cinco iniciativas, catalogadas como buenas pricticas
para conseguir una movilidad urbana sustentable, bajo los criterios de replicabilidad e impacto modal,
econémico, ambiental y sociocultural.

Ante los grandes retos sociales, econémicos y ambientales de nuestra sociedad, resulta prioritario com-
y

partir aprendizajes entre quienes decidieron avanzar con firmeza en la tarea de construir una movilidad

sustentable para nuestras ciudades.

Confiamos en que esta publicacién sea de utilidad para las autoridades locales, y los distintos sectores
involucrados en la adopcién de comportamientos y hdbitos de movilidad mds sostenibles.

Romén Guillermo Meyer Falcén
Secretario de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano
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El documento Ciudades para la movilidad: mejores pricticas en México, se desarrollé con la finalidad de
compartir casos de éxito de politicas publicas, proyectos e iniciativas que se han implementado en el terri-
torio mexicano para promover el uso de modos de transporte sustentable como la caminata, la bicicleta y
el transporte publico. Y, a su vez, desincentivar el uso de vehiculos particulares motorizados.

Se recopilaron 182 pricticas y se seleccionaron 35, cada una fue documentada con el apoyo de los actores
que estuvieron involucrados durante su planeacién y puesta en marcha. Con la informacién proporcio-
nada fueron evaluadas, de manera que si se desean replicar, se cuente con informacién sobre el proceso,
presupuesto, tiempo de ejecucién, impacto y las lecciones aprendidas durante su implementacién. De la
misma forma, la evaluacién sugiere la realizacién de mejoras a cada caso.

Las categorias de las mejores précticas se delinearon respondiendo a las principales barreras que inhiben
el desarrollo de modos de transporte eficientes y amigables con el medio ambiente: falta de instituciones
especializadas y de priorizacién de recursos en su distribucidn, la generacién de instrumentos normativos,
técnicos y de planeacién, y la evaluacién periddica de los proyectos.

Asi, en México tan sélo el 1% de los municipios y el 28% de las entidades federativas cuentan con un 4rea
especializada para derribar las barreras descritas anteriormente. Respecto al financiamiento de proyectos e
iniciativas, se identifica la urgencia de la creacién de un fondo o mecanismo especifico para la movilidad
de las ciudades y zonas metropolitanas.

Las pricticas que se han replicado de menor manera son las relacionadas con la gestién urbana de mer-
cancfas, la implementacién de infraestructura verde, acciones de cultura e innovacién tecnolégica. Esto
representa una oportunidad para generar nuevas iniciativas o mejorar las existentes, que son escasas.

Finalmente, se identificé que el 57% de las précticas implementadas durante los dltimos 25 afios son de
alcance municipal, 32% de alcance estatal, 7% metropolitano y un 4% de alcance nacional. Y, que la
regién centro, conformada por las entidades de Guerrero, Hidalgo, Estado de México, Morelos, Puebla,
Tlaxcala y la Ciudad de México, es la que cuenta con el mayor niimero de précticas implementadas.

Teniendo en cuenta lo anterior, se espera que el estudio sirva como gufa para que se repliquen las mejores
précticas de movilidad, considerando el contexto, las cualidades y la adaptacién en otras localidades, para
obtener resultados similares y mejorar los sistemas de transporte del pais.
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La Cooperacién Alemana al Desarrollo Sustentable (GIZ, Deutsche Gesellschaft fiir Internationale Zu-
sammenarbeit GmbH) por encargo del Ministerio Federal del Medio Ambiente, Proteccién de la Natura-
leza y Seguridad Nuclear (BMU) estd implementando (2017-2021) el programa de Proteccién del Clima
en la Politica Urbana de México (CiClim). El programa busca fortalecer las capacidades del gobierno
mexicano para la planeacién e implementacién de politicas, estrategias y medidas de proteccién climdtica.
CiClim estd dividido en tres componentes temdticos: planeacién urbana amigable con el clima (1), valora-
cién de servicios ecosistémicos (2) y movilidad urbana sustentable (3). El programa provee apoyo técnico
a los tres niveles del gobierno, con el enfoque en cinco ciudades seleccionadas: Ledn, Morelia, Mérida,
Hermosillo y Tlaquepaque, consideradas como ciudades contrapartes. Asi como a la Secretaria de Desa-
rrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU) y a la Secretaria del Medio Ambiente y Recursos Naturales
(SEMARNAT), consideradas como instituciones contrapartes.

El estudio Ciudades para la movilidad: Mejores pricticas en México, tiene como objetivo identificar, inves-
tigar y documentar casos de éxito que inspiren e informen a los diversos grupos de la sociedad que estdn
interesados en el desarrollo y la realizacién de acciones similares en pro de la movilidad. También, estable-
ce algunos criterios e indicadores para el monitoreo y la evaluacién de las acciones implementadas.

El estudio estd motivado en la identificacién de barreras estructurales, econdmicas, socioculturales y de
evaluacién que inhiben el pleno desarrollo de los proyectos de movilidad desde su promocién hasta su im-
plementacién. En consecuencia, el presente documento recopila 35 casos de estudio seleccionados como
mejores practicas. Catalogados de esta manera porque con su implementacién han mejorado los sistemas
de transporte, y de considerar el contexto, las cualidades y la adaptacién en otras localidades, es posible
replicarlos y obtener resultados similares.

Los casos se clasifican de la siguiente manera:
1. Politica publica
1.1 Gobernanza e instituciones
1.2 Instrumentos normativos, técnicos y de planeacién
1.3 Fondeo y financiamiento
2. Proyectos e iniciativas
2.1 Gestién de la demanda del transporte y trifico
2.2 Acciones de cultura
2.3 Iniciativas tecnoldgicas

Cada caso de estudio fue evaluado a través de cuatro ejes. El primero responde a las caracteristicas basicas
de una mejor practica de movilidad y el resto a los ejes de la sustentabilidad: Replicabilidad e impacto
modal (1), Econémico (2), Ambiental (3) y Sociocultural (4). La evaluacién se realizé con la finalidad
de identificar si el caso requiere de un mayor impulso, de mejoras o tinicamente de monitoreo. De igual
manera, se elaboré una factsheer por cada caso en donde se resaltan las fortalezas de la iniciativa, pero
también, se reconocen las 4dreas de oportunidad para que sean consideradas por las ciudades que las han
promovido o implementado y por aquellas que deseen replicarlas.

Es determinante el avance que México ha tenido en materia de movilidad durante los tltimos 25 anos.
Sin embargo, se requieren resolver las barreras identificadas y aprender a replicar las mejores practicas para
que cada dia existan mds ciudades para la movilidad.



12 » Mejores practicas, aprender a replicar

El concepto de mejores précticas proviene del término best practices en inglés. Se entienden como acciones
que han sido exitosas en un contexto determinado y que se espera que rindan los mismos resultados en
contextos con problemdticas similares. Una mejor prictica es generalmente aceptada como superior a otras
alternativas porque produce mejores resultados a los logrados por otros medios (Bardach, 2011).

Las mejores practicas han sido utilizadas en la creacién y evaluacién de politicas publicas de diferentes 4m-
bitos como la salud, el medio ambiente, el entorno urbano y en la gestién enfocada al desarrollo sustenta-
ble. Son utilizadas como medio de aprendizaje, a través de las cuales, instituciones provenientes del sector
privado, publico y social, pueden ser motivadas a mejorar sus estrategias y acciones. Cada vez mds, a nivel
internacional, el desarrollo y la diseminacién de mejores practicas es reconocido como un medio eficaz
para promover una buena gestién urbana y mejorar o solucionar un problema (Bulkeley, 2005).

La generacién de mejores précticas implica la acumulacién y aplicacién de conocimientos sobre lo que
funciona y no funciona en diferentes contextos y situaciones, con el fin de poder replicar la prictica en
una situacién similar, pero que tiene un espacio y temporalidad distintos. Asi, deben incluirse las lecciones
aprendidas y el proceso de aprendizaje, no sélo enfocdndose en los objetivos o resultados de la practica sino
también en los medios para lograrlo (Bardach, 2011). Dependiendo de la situacién se puede replicar el
proceso y tener distintos resultados, o se puede apuntar a alcanzar los mismos fines pero con otros medios.

Tener un referente de las mejores pricticas, como pueden ser las politicas puablicas, proyectos e iniciativas,
facilita la promocién y replicabilidad de éstas en un drea especifica, lo que a su vez contribuye al desarrollo
de enfoques innovadores y facilita la transferencia de experiencias y soluciones a los problemas que enfren-
tan las localidades urbanas. Esto proporciona un vinculo entre la politica y la accién (EGPIS, 2004). Otro
elemento fundamental en la difusién y replicabilidad de las mejores précticas es el autoconocimiento. Una
localidad urbana que sabe qué dificultades y fortalezas tiene, puede adaptar una mejor practica a sus necesi-
dades y replicarla de forma mds exitosa.

Tomando en cuenta lo anterior, se recomienda que dentro del proceso de replicabilidad de una mejor
prictica, se tomen en cuenta tres factores basicos:

Factores para replicar las mejores practicas

Factor Descripcion

. o Diferenciar el contexto de la mejor practica del propio contexto, tomando en cuenta que
Diferenciacion . P .
1 debe adaptarse al entorno y no el entorno a la mejor practica. Ser consciente del contexto
de contextos . : . ) . < 4
permite plantear mejor los objetivos al replicar las mejores practicas.

o Reconocer, tal como el contexto, las cualidades propias de la localidad urbana que facilita-
Reconocimiento 2 . - oz . - .
2 . ran su implementacion. Esto permitird que se realice de una manera mas adecuada, evitando
de cualidades . . ~ . . . .
imponer soluciones que estén alejadas de la identidad de la localidad.

Las mejores practicas se entienden como fuentes de inspiracion pero tienen que ser adapta-
3 Adaptacion das a la situacion propia. Es importante establecer criterios claros que permitan diferenciar
los contextos.

Fuente: Adaptado de Bulkeley, 2005.

También, es importante reconocer que las mejores pricticas tienen limitantes y han sido criticadas por
ello. Esto se debe, principalmente, a que existe una ambigiiedad sobre el término “mejor”, que refiere a
algo subjetivo (Bardach, 2011). Algunas de las limitantes que deben tomarse en cuenta, son las siguientes:
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Limitantes de las mejores practicas

Limitante

Temporalidad y
delimitacion geografica

Priorizacion de resultados

g ante el proceso
3 Innovacidn
4 Impulso como parte de

una moda

Descripcion

La primera es la situacion temporal y delimitacion geografica. Las mejores practi-
cas son usadas como un analogo que es posible implementar en otras situaciones
similares. Sin embargo, es importante reconocer que a veces una mejor practica

no aplica para las necesidades o caracteristicas fisicas de una localidad urbana
particular. Por lo tanto, una estrategia requerida para aplicar las mejores practicas
es la habilidad de balancear las cualidades que son propias de la localidad con el
contexto que tiene en comin con otras localidades (Bardach, 2011).

La segunda también se concentra en su replicabilidad, que suele ser basada en sus
resultados y no en los procesos. Las mejores practicas han tenido buenos resulta-
dos por un conjunto de procesos. Cuando la mejor practica esta enfocada en obtener
los mismos resultados, el proceso se puede convertir en un camino largo y tortuo-
so, sin los mismos resultados (Mullins, 2005). Esta critica subraya la importancia
de tomar en cuenta no sélo el lugar y la temporalidad, sino también analizar todo
el proceso de manera que se evite focalizar la atencién en los resultados siendo
inflexible con el proceso.

Una tercera critica es la innovacion. Se replica una mejor practica para no tener
que reinventar la rueda, es decir, para acortar la curva de aprendizaje. Esto podria
resultar en la reduccion de la inversion de recursos financieros y tiempo. Sin em-
bargo, las iniciativas disruptivas y a menudo exitosas surgen desde la creatividad
e innovacidn, algo que es importante mantener y estimular (Myatt, 2012). También,
una mejor practica es aquella que en su tiempo y lugar es la mejor, pero no es
seguro que siempre sea asi. Es importante usar la innovacion y creatividad para
seguir desafiando el stafu quo y, donde sea posible, mejorarlo ain mas.

La cuarta es que pueden ser impulsadas por una moda. Las necesidades que se
intenten satisfacer pueden ser secundarias, ignorando la problematica que puede
solucionar realmente la practica. Al cambiar las necesidades que atiende la mejor
practica, ésta termina por cambiar también (Snow, 2015). Por ejemplo, proyectos
que se implementan con fines politicos o que no responden a instrumentos de
planificacion.

Si se toman en cuenta tanto los factores como las limitantes mencionadas a la hora de replicarlas, existe

una alta probabilidad de que sea replicadas con éxito.

13



14 > Un contexto con barreras

Los gobiernos locales de México han realizado acciones de politica publica, proyectos e iniciativas para
mejorar la movilidad de sus ciudades. Dichas acciones responden a diferentes contextos, capacidades
técnicas y financieras, voluntades politicas e incluso cambios tecnoldgicos. De igual manera, han emergi-
do otras acciones impulsadas desde la sociedad civil, la academia y la iniciativa privada. En la mayoria de
las ocasiones, estas acciones provienen de sinergias de los diferentes grupos enunciados anteriormente. La
evolucién de la movilidad en nuestro pais se ha enfrentado a diferentes barreras estructurales, econdmicas,
socioculturales y de evaluacién que no han inducido a un cambio modal contundente y han ralentizado la
adaptacién de mejores pricticas, a pesar de tantos esfuerzos impulsados.

La falta de instituciones especializadas en movilidad es una barrera estructural que estd presente desde

el gobierno federal hasta en los gobiernos locales. Impide la gestacién y continuidad de los proyectos.
Ademds, genera que los cambios de gobierno lleven consigo un cambio de visién y priorizacién de proyec-
tos, lo cual interrumpe con su continuidad (ITDP, 2012). Esto inhibe la planificacién e implementacién
de proyectos a largo plazo.

El presupuesto destinado a la movilidad peatonal, ciclista y al transporte puiblico es una barrera econémi-
ca. Hasta la fecha, no se ha priorizado a estos modos en la distribucién de los recursos. En el afio 2015

la distribucién porcentual de los fondos federales destinados a la movilidad era de 32%, de lo cual la
distribucién porcentual del gasto destinado a los desplazamientos a pie, en bicicleta y transporte ptblico
varfa de 0% a 62%, con un promedio de 16.6% (ITDD, 2016). La falta de presupuesto designado a estos

modos de transporte va mano a mano con la falta de instrumentos que formalicen su establecimiento.

La generacién de proyectos integrales se ha limido por la falta de instrumentos normativos, técnicos y de
planeacién que permitan guiar la politica publica de movilidad. Ademds de la poca difusidon de los existen-
tes, la carencia de vinculacién y aplicacién de criterios en la asignacién de recursos para la implementacién
de proyectos, asi como la descoordinacién de las instituciones y niveles de gobierno del pais. Esto también
impacta en la escasa difusién de informacién y de las mejores pricticas en si, generando una implementa-
cién desintegrada que no favorece el desarrollo de la movilidad. La planeacién de la movilidad sélo es un
componente de la planeacién urbana, la cual debe de considerarse en todo momento de forma integral: la
gestion de las calles, los sistemas de transporte y el suelo (ITDP, 2013).

La falta de monitoreo y evaluacién es un factor importante que forma un obstdculo para la difusién de
mejores practicas. Las ciudades carecen de informes periddicos de movilidad y no existen indicadores de
desempefio que les permitan tomar mejores decisiones (ITDP, 2015). Y, la mindscula generacién de datos
abiertos, que es otra manera de inhibir su replicabilidad.

A pesar de ello, las ciudades mexicanas tienen una aspiracién para crear y replicar mejores pricticas. Por lo
tanto, estas barreras fueron consideras en la elaboracién de este estudio, desde la eleccién de los casos hasta
la manera de evaluarlos. Asi, se busca asistir a los diversos actores que promueven mejoras a la movilidad,
para encontrar soluciones a dichas barreras desde una documentacién que los oriente.
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El estudio se desarrollé a través de cinco etapas:

Desarrollo de un inventario
Delineacién y seleccién de los casos
Documentacién

Evaluacién

Presentacién de la informacién

ANl

Con el propésito de partir desde una linea base se desarroll6 un inventario. Este recopila 182 acciones
implementadas por los gobiernos municipales, estatales y federal, en los tltimos 25 anos en localidades
urbanas pertenecientes a las ciudades capitales de las 32 entidades federativas y otras localidades de las
zonas metropolitanas del pais. En el Anexo 1 puede consultarse el inventario desarrollado con base en la
experiencia del equipo consultor y del programa CiClim que fue complementado con investigacién docu-
mental para corroborar la informacién.

La recopilacién se basé en una clasificacién que partié de dos lineas de accién: Politica ptblica y Proyectos
e iniciativas, motivadas por las barreras identificadas en las ciudades mexicanas que no permiten impulsar

y concretizar la movilidad. Se incluyé el nombre de la accién, el afio de implementacién y el alcance terri-
torial (municipal, estatal, metropolitano o nacional).

Clasificacion de casos de mejores practicas de movilidad en México

Linea de accion Categoria Subcategoria

1.1.1 Creacion de instituciones

1.1 Gobernanza e instituciones 1.1.2 Mecanismos de coordinacion

1.2.1 Leyes

1.2.2 Reglamentos

1.2.3 Manuales, guias y normas técnicas
1.2.4 Lineamientos

1.2.5 Planes y programas

1.2 Instrumentos normativos,
1. Politica piblica técnicos y de planeacion

1.3.1 Fondos piblicos
1.3 Fondeo y financiamiento 1.3.2 Bonos de carbono
1.3.3 Asociaciones Piblico Privadas.

2.1.1 Infraestructura peatonal

2.1.2 Infraestructura y equipamiento ciclista

2.1.3 Calles completas y compartidas

2.1.4 Transporte piblico masivo, semimasivo y colectivo.
2.1.5 Transporte piblico individual

2.1.6 Parquimetros

2.1.7 Zonas de transito calmado o de restriccion ambiental

2.1 Gestion de la demanda del
transporte y trafico

2. Proyectos e iniciativas

2.2.1 Biciescuelas y Vias recreativas
2.2 Acciones de cultura 2.2.2 Manuales de ciclismo urbano
2.2.3 Urbanismo tactico y otras acciones

2.3.1 Plataformas digitales

2.3 Iniciativas tecnoldgicas 232 Aplicaciones
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Etapa 2. Delineacidn y seleccion de los casos
Se definieron los siguientes criterios para la delineacién de los casos:

1. Representacion de las categorias establecidas

Al contar con el inventario se identific6 un mayor nimero de proyectos e iniciativas comparado con las
politicas publicas. Se hizo énfasis en el alcance territorial que tiene cada accién. En el Anexo 2 se puede
observar el detalle por subcategoria.

Representacion por lineas de accidn y categorias

1.1 Gobernanza e
instituciones

1.2 Instrumentos
normativos, técnicos 15 14 2 2 33
y de planeacion

1.3 Fondeo y 0 5 0 3 8
financiamiento

2.1 Gestion de la
demanda del 49 17 8 0 14
transporte y trafico

2.2 Acciones de cultura 18 4 2 1 25

2.3 ApElc.acmnes 1 9 0 1 4
tecnoldgicas

2. Criterios para definir y evaluar una mejor practica de movilidad

Para poder elegir los casos de estudio considerados como mejores practicas de la movilidad en ciudades
mexicanas, se establecieron criterios que proporcionan un marco de referencia para evaluar las practicas
existentes. También, dependiendo del contexto, del tema y del alcance del programa, proyecto o politica,
algunos criterios serdn mds relevantes que otros (ONU, 2011).

Diversos problemas a los que se enfrentan las ciudades mexicanas son comunes y la difusién de las me-
jores préicticas puede formalizar o promover un marco de referencia robusto para contribuir a una mejor
gestion del ambiente urbano. Para ello, se establecieron distintos criterios que definen una mejor practica
de movilidad acotados al concepto de sustentabilidad. El concepto de sustentabilidad ha emergido como
nuevo paradigma, combinando los tres ejes, también llamados pilares: econémico, ambiental y social
(Colantonio, 2007).

Se definieron cuatro ejes con la finalidad de hacer posible la comparacién de los casos de éxito que son
distintos en tiempo, lugar y forma. Dichos ejes y sus indicadores partieron de la definicién de mejor prac-
tica acotada a la movilidad, obteniendo la siguiente definicién:
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Se procedié a definir los indicadores de cada eje. Se obtuvieron 15 indicadores, distribuidos de la si-
guiente manera:

Ejes de una mejor practica de movilidad

Replicabilidad e impacto modal Econdmico Ambiental Sociocultural

Replicabilidad e impacto modal

1. Replicabilidad: La iniciativa es replicable para ser implementada, o se ha replicado en otros lugares.

2. Impacto modal: Generé modificaciones en el disefio, construccién u operacion de las vias y/o sistemas
de transporte y por lo tanto, se contribuy6 a una cultura de movilidad inteligente, desincentivando el
uso de vehiculos particulares motorizados.

3. Monitoreo: Cuenta con una base de datos, tecnologia 0 mecanismos de monitoreo y evaluacién en
temas de movilidad.

Econdmico

1. Economia: Origina ingresos o ahorros econdémicos, agrega valor al lugar, genera o atrae nuevas inversiones.

2. Redituable-sostenible: Los beneficios econdémicos que produce o impulsa son mayores a la inversién
requerida para su implementacién y no genera deuda publica.

3. Seguridad vial: Genera la disminucién de costos asociados a hechos de trénsito.

Ambiental

1. Calidad del aire: Impulsa o genera la reduccién de gases contaminantes a la atmésfera.

2. Mitigacién: Contribuye a la reduccién de la emisién de gases de efecto invernadero (GEI), que
impactan en el calentamiento global.

3. Energia: Promueve o implementa fuentes de energia renovable.

4. Territorio: Promueve o impulsa un diseno de hdbitat compacto y conectado, asi como la integracién
ylo proteccién de dreas verdes, la conectividad ecolégica y la conservacién de la biodiversidad urbana.

5. Adaptacién: Promueve o integra medidas para generar servicios ambientales dentro del sistema urbano
(infiltracidn de agua, generacién de oxigeno, captura de COZ, control de temperatura).

Sociocultural

1. Bienestar social: Promueve la cohesién social y la interaccién en el espacio publico.

2. Salud: Promueve la activacién fisica y recreativa.

3. Accesibilidad: Permite el libre y seguro desplazamiento de las personas, considerando las necesidades
de las personas con discapacidad y grupos vulnerables.

4. Cambio de pensamiento: Produce un cambio en la planeacién, disefio y/o gestién de la movilidad,
teniendo como resultado el rompimiento en el statu guo y un cambio en el pensamiento colectivo.

A cada indicador se le brindé una ponderacién entre 0-2 puntos. Obteniendo la siguiente ponderacién
por indicador y puntuacién méxima por eje.
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Ponderacion de indicadores por eje

Replicabilidad

La iniciativa no se replicd
adecuadamente al contex-
to y necesidades de la
localidad.

La iniciativa es replicable
considerando el contexto
y las necesidades de la
localidad.

La iniciativa se replicd
adecuadamente consi-
derando el contexto y
las necesidades de la
localidad.

Impacto modal

No generé cambios en el
diseno, construccion u
operacidn de las vias y/o
sistemas de transporte.

Generd modificaciones en
el diseno, construccion u
operacidn de las vias y/o
sistemas de transporte. Y
contribuyé a una cultura
de movilidad inteligente
pero no desincentivd el uso
de vehiculos particulares
motorizados.

Generd cambios en

el diseno, construc-
cion y/u operacion

en los sistemas de
transporte. Y contri-
buyé a una cultura de
movilidad inteligente
desincentivando el uso
de vehiculos particula-
res motorizados.

Monitoreo

Economia

No cuenta con una base
de datos, ni mecanismos
de monitoreo y evaluacion.

Los beneficios econdmicos
que produce son menores
a la inversion requerida
para su implementacidn.

Cuenta con una base de
datos, y con un mecanismo
de monitoreo y evaluacién
cerrado.

Produce o impulsa benefi-
cios econdmicos indirectos.

Cuenta con una base
de datos abiertos, asi
como un mecanismo de
monitoreo y evaluacion.

Produce o impulsa
beneficios econdmicos
directos.

Redituable-sostenible

No genera o no ha gene-
rado beneficios econdmi-
cos, valor o inversiones
en el lugar.

Genera valor y/o atrae
nuevas inversiones en el
lugar, pero no presenta
ingresos o ahorros.

Genera ingresos,
ahorros y valor al
lugar, ademas atrae
inversiones.

Seguridad vial

Calidad del aire

No promueve la dis-
minucion de hechos de
transito.

No impulsa o genera
la reduccidon de gases
contaminantes a la at-
mésfera.

Promueve la disminucion
de hechos de transito pero
no se cuenta con datos ofi-
ciales que lo comprueben.

Impulsa o puede reducir la
emision de gases conta-
minantes a la atmosfera,
pero de manera temporal o
solo en teorfa.

Se logrd reducir los
hechos de transito y
existen datos que lo
comprueban.

Impulsa y genera la
reduccion de gases
contaminantes a la at-
mosfera y se cuantifica
o0 es posible cuantifi-
carlo.

No contribuye a la reduc-
cién de la emision de GEI.

Impulsa o puede contribuir
a la reduccion de GEI pero

Reduce la emisidn
de GEIl y cuenta con

Mitigacion .
solo de manera temporal o mecanismos para
en teoria. evaluarlo.
No promueve o imple- Promueve o implementa Promueve o implemen-
Energia menta fuentes de energia sistemas de ahorro de ta fuentes de energia

renovable.

energia no renovable.

renovable.




Indicador

Territorio

Adaptacion

Bienestar social

Salud

Accesibilidad

Cambio de pensamiento

No promueve o impulsa
un diseno de habitat
compacto y conectado, asi
como la conectividad eco-
ldgica, la conservacion de
la biodiversidad urbana, y
la integracidn y/o protec-
cion de areas verdes.

No promueve o integra
medidas que pueden
generar servicios ambien-
tales.

Sociocul

No genera un cambio

en la interaccion con el
espacio plblico ni genera
un cambio dentro de la
comunidad.

No promueve la activa-
cién fisica y recreativa.

No permite el libre y
seguro desplazamiento de
las personas.

Impulsa un cambio en la
planeacion, disefio y/o
gestion de la movilidad
pero no se logra el rom-
pimiento del statu quo.
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Ponderacion

Promueve o impulsa de
manera parcial un diseno
de habitat compacto y
conectado, integra areas
verdes pero no promueve
la conectividad ecoldgi-
ca, la conservacion de la
biodiversidad urbana, y/o
proteccion de areas verdes
de manera directa.

Promueve o integra me-
didas que pueden generar
servicios ambientales pero
no estan pensadas para
este fin.

tural

Promueve e incentiva la
convivencia en el espacio
plblico pero no genera
un cambio dentro de la
comunidad.

Incentiva la activacion
fisica y recreativa.

Permite el desplazamiento
pero no se consideraron
las necesidades de las
personas con discapacidad
y grupos vulnerables.

Produce un cambio en la
planeacidn, disefio y/o
gestion de la movilidad
pero no se logra el rompi-
miento del statu quo, ni un
cambio en el pensamiento
colectivo.

Promueve o impulsa
un diseno de habitat
compacto y conectado,
asi como la conec-
tividad ecoldgica, la
conservacion de la
biodiversidad urbana
de manera indirecta,
y la integracidn y/o
proteccion de areas
verdes de manera
directa.

Promueve o integra
medidas que inten-
cionalmente generan
servicios ambientales
dentro del sistema
urbano.

Promueve una apropia-
cion del espacio pabli-
co por la comunidad e

incentiva la convivencia
dentro del mismo.

Genera la activacion
fisica y recreativa.

Permite el libre y
seguro desplazamiento
y se consideraron las
necesidades de las per-
sonas con discapacidad
y grupos vulnerables.

Produce un cambio
contundente en la
planeacion, disefio y/o
gestion de la movi-
lidad, generando el
rompimiento del statu
guo y un cambio en el
pensamiento colectivo.
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Una vez que se establecieron los ejes e indicadores para evaluar las mejores pricticas de movilidad, se pro-
cedié a revisar cada accién del inventario con el primer eje de Replicabilidad e impacto modal y sus cuatro
indicadores (Anexo 3). La evaluacidn se realizé de manera cualitativa conforme a los conocimientos del
equipo de trabajo y una investigacién somera de cada caso de estudio. Esto le permitié generar un primer
filtro al equipo consultor. Los ejes Econémico, Ambiental y Sociocultural se reservaron para aplicarlos
Unicamente a los casos que resultaran seleccionados después de este primer filtro, en donde se encontrd
que muchas acciones cuentan con una evaluacién baja.

Igualmente, se clasificaron a las acciones de acuerdo con las regiones del pais utilizadas por el Gobierno
Federal (DOE, 2013) para la implementacién de politicas pablicas: Noroeste, Noreste, Occidente, Centro
y Sureste. Al obtener los resultados de esta evaluacién cualitativa, se observé que las regiones Occidente y
Centro tenfan el mayor niimero de acciones y eran las mejor evaluadas. Con la intencién de obtener un
panorama nacional y no centralizar el estudio, se procedié a seleccionar los casos procurando tener una
representacion de las cinco regiones del pais.

Clasificacion de las regiones de México y sus acciones de movilidad

México (nivel nacional)
7 acciones

Region Noreste
15 acciones

Region Centro
65 acciones
Region Noroeste

21 acciones

Regidon Occidente
57 acciones

Regidon Sureste
17 acciones

Se definié que el estudio profundizaria en 35 casos, niimero considerado como representativo e intentan-

do cubrir las subcategorias. Se eligieron los casos con mayor calificacién por cada categoria y subcategoria.
Sin embargo, se decidi6 seleccionar diferentes tipos de acciones e incluir aquellos que fueran innovadores

aun cuando su calificacién resultara baja en el primer filtro.
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Se desarrollé un proceso de documentacién. Se identificaron los organismos y las personas que impulsaron y
ejecutaron los casos de estudio.

Se elaboré un directorio y se disefiaron encuestas en linea basadas en una seleccién previa de la informa-
cién a obtener (Anexo 4). Se les explicé el objetivo del estudio, sus alcances y los requerimientos del caso
de estudio, invitdindolos a colaborar con la informacién de su proyecto.

Se envi6 una encuesta con la informacién que requeria el equipo consultor, estableciendo una fecha limite
para la recepcién de la informacidn. Se solicité que la informacién proporcionada por los organismos
fuera referenciada a un documento oficial y de acceso publico. En algunos casos se envié el formato con
la informacién previamente obtenida de documentos oficiales y se envi6 tinicamente para su validacién o
complementacion.

El equipo se mantuvo en contacto con los organismos responsables, a través de correos electrénicos,
llamadas telefénicas y videollamadas como mecanismos de seguimiento con la finalidad de obtener la
informacién en tiempo y forma. En algunos casos se profundizé la informacién obtenida con entrevis-
tas. En otros, se contactd a otros actores relacionados con el proyecto y se complementé con informa-
cién de sitios web oficiales. También, en algunas pricticas no se pudo contar con el apoyo de las perso-
nas identificadas y la documentacién se limité a la investigacién y la experiencia del equipo consultor,
debido a que fue dificil contactar a las personas responsables por la temporalidad del caso o porque
decidieron no colaborar.

Se sistematizé la informacién obtenida por los organismos responsables de las mejores practicas para pro-
ceder a la evaluacién de cada caso y elaborar las factsheets por cada caso.

Se evaluaron las politicas publicas, los proyectos e iniciativas a través de una matriz cuantitativa'. En ella
se valoraron los tres ejes restantes para obtener una puntuacién final de los cuatro ejes establecidos. De
acuerdo con la ponderacidn, se establecié una puntuacién mdxima de 30 puntos.

Como las mejores practicas reflejan una situacion ideal y los casos de estudio requieren de mejoras para cum-
plir con todos los criterios estipulados, es decir, que no cumplen necesariamente con todos, se establecié un
termémetro de evaluacién para sintetizar la accién que debe seguir el organismo que lo impulsé y elaborar las
lecciones aprendidas de cada caso. De esta manera, se defini6 si el caso de estudio requiere de un mayor impulso
para su correcta implementacidn, si demanda mejoras o si inicamente precisa de monitoreo.

Se establecieron rangos para relacionar los resultados de la evaluacién basada en los indicadores con los
criterios establecidos en el termémetro. Para que el lector comprenda de una mejor manera se reco-
mienda seguir el ejemplo que se presenta con el caso de estudio de la Ciclored del Ayuntamiento de
Hermosillo.

! La evaluacién de cada caso de estudio se puede ver mds adelante en las factsheets de cada caso.
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1. Distribucion del puntaje obtenido en la evaluacidn en los niveles del termdmetro

Matriz de distribucion

Replicabilidad e
impacto modal

@

4 5 6
Econdmico
” 10 3 6-8 9 10
Ambiental
m 8 4 0-2 5-6 7 8

Sociocultural

2. Conversion del puntaje de la evaluacion al termémetro
Se le otorgd una puntuacién a cada eje de acuerdo con los cinco niveles del termémetro, dividiendo 20

puntos, resultado de multiplicar 4 (ejes) x 5 (niveles). Esto se hizo para que cada indicador tuviera el mismo
peso. Es decir, los cuatro ejes tienen el mismo puntaje dependiendo el nivel en el que se encuentren. Asi,
todos los ejes tienen 1 punto en el primer nivel, 2 puntos en el segundo nivel y asi sucesivamente. Se estable-
cieron rangos minimos y mdximos para determinar el nivel del termémetro en el que se encuentra cada caso.

Matriz de conversion

Replicabilidad e
impacto modal

@)

3 4 5
Econdmico
" 5 2 3 4 5
Ambiental
m 5 2 1 3 4 5

Sociocultural

Sumatoria




Ciudades para la movilidad: mejores practicas en México »

Como se observa en la tabla anterior, el caso de estudio se encuentra en el rango de 5 a 8 puntos. Es decir,
se encuentra en el segundo nivel, lo cual significa que requiere de un mayor impulso para su correcta imple-
mentacion.

Termémetro de implementacion de mejores practicas

Requiere un mayor impulso
para su correcta implementacion

Solo requiere

Requiere de mejoras .
monitoreo

Con la informacién solicitada mediante las encuestas, se elaboraron las factsheets de cada caso, definiendo
las secciones e informacién a presentar de tal manera que se crearan las siguientes secciones por cada ficha:

Informacién general del caso
Impacto

Pricticas similares

Evaluacién y termémetro
Experiencia relacionada al proyecto
Estadisticas

Lecciones aprendidas

PN AN AR =

Referencia para mds informacién

¢{Como leer las factsheets?

L sistema de Bicicletas Piblicas MiBici A
2 Mibici g disetd para inceractuar con oires siemas de cranspects ¥ Gl litar vigjes incermedales,
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1 1o, Su ohjecho es Eavarecer o uso de k bicicles, disminuic & oo 2 mil hidckas.
h &l parcentje de
vizjes en madios no motorizados. La dependencia encarpada de
su implementaciin fue d Instinueo de Movilidad y Transporoe 5 Desde abril del 2018 las personas
del Estade de Jalisco', usuarias pueden obtener a la tarjeta de
3 : m%oh:‘d*m prepago InnevaCard con la que tambign
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‘muniackn comstante cen vecincs para sstablecer la ubicacidn
de las estaciones. Entre Apostn 2014 y ooviembee del 2016 s=
planzaren y gjecutancn tres eapis.

smciedad civil, por ko que fue un proceso paridpativ yren co- sEEPE.EU

Con I earcers stapa = incorpararan 38 ouevas ezrminales al $1§£EEE,900 4 6
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Ciudades para la movilidad en México

Mejores practicas a nivel nacional

7 J11013]5034
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Para establecer una verdadera politica ptiblica de movilidad en las ciudades mexicanas, se considera necesario
formalizarla a través de la creacién de una institucién especializada, un marco técnico y normativo robusto, asi
como el desarrollo y la aplicacién de instrumentos que permitan planear, disenar y ejecutar proyectos. Esto debe
alinearse a la distribucién de recursos que prioricen la movilidad con acciones concretas que desincentiven el
uso de vehiculos particulares motorizados.

Al realizarse estas gestiones, consideradas como bdsicas para el desarrollo de esta politica publica, la imple-
mentacion de proyectos e iniciativas de movilidad serd mds sencilla y eficiente. De no ser asi, serd posible
implementar proyectos e iniciativas pero con el riesgo de que se realicen de manera paulatina y desinte-
grada. Por ello, la primera linea de accién la nombramos Politica publica y contiene casos de las siguientes
categorias:

Cada dia son mds los gobiernos que apuestan por dreas especializadas en movilidad. Cuando se crea
un drea se le brinda facultades y atribuciones que deben estar reconocidas en algin instrumento
normativo que las avale. Es deseable que este sea el primer paso para formalizar la politica publica de
movilidad y una vez formalizada, la gestién y aplicacién de recursos para proyectos e iniciativas puede
resultar més sencilla. De igual manera, a pesar de que dentro de los casos seleccionados no se eligi6
ningdn mecanismo de coordinacién, es necesario que el drea especializada trabaje en coordinacién con
otras dreas relacionadas directa e indirectamente con la materia, sobre todo si el drea especializada es
de reciente creacién o sus recursos humanos no son suficientes para planear, disefar, ejecutar y evaluar
los proyectos.

El paso siguiente, en el proceso ideal de la implementacién de esta politica, es crear instrumentos en
donde se sienten las bases y los criterios de los sistemas de transporte. Estos instrumentos son distintos a
los mencionados en el apartado anterior. Los que reconocen las atribuciones y facultades son de cardcter
administrativo y los que establecen las bases para su implementacién son de caricter técnico y normativo.
Estos instrumentos permitirdn guiar la materializacién de la politica publica, si es que se aplican.

Finalmente, toda politica ptblica requiere recursos financieros para su materializacién. Su priorizaciéon y
distribucién debe ser congruente con el reparto modal de la ciudad y con las metas que se haya establecido
el drea especializada. Ademds, la movilidad debe considerarse como una necesidad bdsica de la poblacién,
por lo que la voluntad politica no debe ser el factor determinante a la hora de distribuir los recursos.

En las ciudades mexicanas este proceso se ha dado de manera orgdnica. Algunos gobiernos han iniciado la
construccion de su politica publica desde el impulso de un proyecto, la elaboracién de un estudio o inclu-
so, guiados por la sociedad civil. El inicio de este ciclo no es tan relevante, siempre y cuando se enfoquen

los esfuerzos en cumplir con los tres pilares. Sin embargo, es mds probable que la politica publica perdure
cuando se sigue el ciclo, pues se le brinda estructura.
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Gobernanza e instituciones ﬁ

1. Direccion de Cultura, Diseno e Infraestructura
Ciclista - Ciudad de México

Area encargada de la implementacién de acciones integrales
de movilidad ciclista: cultura, infraestructura, equipamiento y
acceso a la bicicleta a través del sistema de bicicletas publicas

ECOBICI, hasta el afo 2018.

2. Instituto Municipal de Planeacion - Ledn, Guanajuato
Primer instituto de planeacién en implementarse en el pais gt
como un organismo publico descentralizado que orienta y =19 h
asesora al municipio en la planeacién del desarrollo urbano y s U
la movilidad. =

3. Secretaria de Movilidad - Colima

Institucion publica del gobierno estatal que planifica, regula,
ejecuta, controla, evaliia y gestiona la movilidad sustentable de
las personas y sus bienes de forma segura y eficiente.
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Direccion de Cultura, Diseno e Infraestructura Ciclista

La Direccién de Cultura, Disefio e Infraestructura Ciclista
(DCDIC) comenzé como un esfuerzo para implementar una
red de infraestructura ciclista durante la administracién de
Marcelo Ebrard (2006-2012). Sin embargo, en ese enton-

ces la Secretaria de Transporte y Vialidad no contaba con las
capacidades técnicas suficientes para llevar a cabo esta accién.
Martha Delgado, titular de la Secretaria del Medio Ambiente
(SEDEMA) en el mismo periodo, tomé el liderazgo y creé la
coordinacién de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta' (EMB)
a cargo de Dhyana Quintanar. Su principal objetivo era elabo-
rar el estudio de la estrategia en conjunto con la Universidad

Nacional Auténoma de México (UNAM) y Gehl Architects.

Desde su creacion se buscé que el drea fuera integral, de manera que
se designaron a cinco personas para que cada una se encargara de los
ejes de infraestructura, equipamiento, educacién y cultura, seguridad
vial y comunicacién. La EMB dependia de la Direccién de Refo-
restacién Urbana, Parques y Ciclovias que se encontraba a cargo de
Tanya Miiller, quien asumié el cargo de titular de la SEDEMA en la
administracién 2012-2018, lo que permitié dar continuidad a la po-
litica pablica de movilidad en bicicleta hasta lograr su formalizacién.

En el 2014 se integré a la estructura del Gobierno de la Ciudad
de México en la Direccién General de Bosques Urbanos y Educa-
cién Ambiental de la SEDEMA. El proceso se realiz6 a través de
la Coordinacién General de Modernizacién Administrativa para
generar los manuales de procedimientos para el Manual Admi-
nistrativo de la SEDEMA en donde se describen sus funciones?.

La DCDIC ha colaborado con diferentes organizaciones como
el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo
(ITDP por sus siglas en inglés), World Resources Institute, el
Banco Interamericano de Desarrollo, la UNAM y con grupos
de la sociedad civil como Pedaliers, Xochimilco en Bici, Bi-
ciorientados, Huizis, Bicisordos, la Asociacién Civil Paseo a
Ciegas, Alcaldia de la Bicicleta, Cultura Vial, entre otros.

En la administracién 2018-2024 se decidié que las funciones
de la DCDIC formaran parte de la Secretaria de Movilidad, por
lo que se distribuyeron entre diferentes dreas con la intencién
de promover una movilidad mds integral.

2014

ano de creacion

o1

personas adscritas

Secretarfa del
Medio Ambiente

Direccion General de
Bosques Urbanos y
Educacion Ambiental

Direccion de Cultura
Diseno e
Infraestructura Ciclista

Subdireccion de Cultura
y Uso de la Bicicleta

Estructura orgdnica de la Direccién de Cultura,
Disefio e Infraestructura Ciclista. Tomado de

SEDEMA - Ciudad de México.

Gran Rodada Ciclista. Fotografia: Enrique Abe, SEDEMA - Ciudad de México.
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Durante dos administraciones gubernamentales, la DCDIC logré implementar las siguientes acciones:

1. El Sistema de Transporte Individual ECOBICI es considerado como el sistema mds grande de América
Latina con 480 estaciones y 6,500 bicicletas con las que se han realizado mds de 63 millones de viajes.

2. Proyectos de infraestructura ciclista contribuyendo desde la planeacién, el diseno e implementacién,
asi como la coordinacién con otras dependencias para integrar criterios de movilidad no motorizada en
proyectos de movilidad. Con 194 km de infraestructura ciclista, destacan las ciclovias de las avenidas
Revolucidn, Patriotismo, Buenavista y Chapultepec.

3. La implementacién de Biciestacionamientos Masivos y Semimasivos en las estaciones Pantitldn, La
Raza, La Villa y Periférico Oriente del Sistema de Transporte Colectivo Metro.

4. El programa Muévete en Bici, la via recreativa dominical que tiene una longitud de 55 km,
posiciondndose como la cuarta mds grande del mundo en extensién.

5. Se operan nueve biciescuelas gratuitas, cinco sabatinas y tres dominicales. Ademds, de una biciescuela
para operadores de transporte publico de Metrobus, Trolebis y Sistema M1, que ha capacitado a mds
de 3 mil operadores.

La primera accién de movilidad en bicicleta
que se formalizd dentro del gobierno fue de

* Direccién de Movilidad No Motorizada y ambito cul’Fural, la implemen_ta_Cién de la
Seguridad Vial, Colima via recreativa “Muévete en bici” a cargo de

Yolanda Alonso en el 2007.

Puntuacion
0 1 2

Eje Indicador

Replicabilidad toneladas evitadas con ECOBICI

Impacto modal

(©

Replicabilidad e .
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico  sequridad vial

Calidad del aire

&)

empleos en ECOBICI (2010-2015)

Mitigacion
? Energia . . .
Ambiontal Tortor . Beneficiarios:
Adaptacion
Bienestar social
m Salud
Accesibilidad

Sociocultural
Cambio de pensamiento 5 8

Puntuacion: 22/30 punt MI0 1
untuacitr: 22/30 puntos por los biciestacionamientos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
© Sélo requiere monitoreo. 1 5 3_ 1 3 1 33 "
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128. por “Muévete en bici

320688

por biciescuelas

® La fuerza politica con la que se impulse la movilidad en bicicleta debe conservarse durante
la asignacion de recursos econdmicos, humanos y materiales.

® Aunque la movilidad en bicicleta puede impulsarse desde diferentes ambitos, es deseable
que esta area especializada se encuentre dentro de la dependencia responsable de toda la

movilidad de la ciudad.

e Deben generarse mecanismos de coordinacidn, indistintamente del nivel de gobierno en que
se encuentre, para homologar criterios, expandir los beneficios de sus programas y elaborar
proyectos integrales.

! http://data.sedema.cdmx.gob.mx/sedema/images/archivos/movilidad-sustentable/movilidad-en-bicicleta/emb/estrategia-movilidad. pdf
% heep://www23.df.gob.mx/virtual/deo/index.php/portal/portal_c/detallePuesto/3625/23
Nota: Estadisticas correspondientes hasta el 30 de septiembre del 2019

0 Para mayor informacidn consulte las siguientes paginas: https://www.sedema.cdmx.gob.mx/ y http://planbici.cdmx.gob.mx
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Instituto Municipal de Planeacion

El Instituto Municipal de Planeacién (IMPLAN) nacié en
1994 cuando el entonces presidente municipal, Eliseo Martinez
Pérez, viaj6 a Curitiba, Brasil con una delegacién de funciona-
rios. Ahi conocié el Instituto de Investigacién y Planteamien-
to Urbano de Curitiba. El instituto funcionaba de manera
independiente a la gestién publica y sin temporalidad con la
finalidad de generar proyectos urbanos que trascendieran a las
administraciones publicas.

Inspirado en ello, el presidente decidié crear el Instituto Muni-
cipal de Planeacién como un organismo publico descentralizado
con personalidad juridica y patrimonio propios. A través de una
vision integral, orienta y asesora al municipio en la planeacién de
su desarrollo a corto, mediano y largo plazo. Ademds, se estableci6
un Consejo Directivo de participacion ciudadana con el obje-
tivo de integrar la opinién de la comunidad a los proyectos de

la ciudad, mejorando la visién del instituto en el que se basé su
creacion.

Actualmente cuenta con un Consejo Directivo integrado por
16 representantes de la sociedad y 8 miembros del H. Ayunta-

miento, y un Cuerpo Técnico integrado por un grupo multidis
ciplinario enfocado a la investigacién, andlisis y fomento de la
participacién ciudadana. Sus atribuciones estdn reconocidas en
el Reglamento del IMPLAN' elaborado desde 1999 donde se
establece que dentro de sus atribuciones estdn las de coordinar
e instrumentar a dependencias municipales, organizaciones de
la sociedad civil, personas fisicas y morales que participen en el
Sistema Municipal de Planeacién.

A pesar de que la movilidad urbana no figura dentro de sus atri-
buciones de manera directa, se ha involucrado activamente en la
coordinacién y desarrollo de diferentes proyectos, e instrumentos
de movilidad. Incluso, en diferentes ciudades del pais, son estos
institutos quienes han liderado las iniciativas de movilidad cuan-

do se carece de una dependencia especializada en la materia.

Ciclovia bidireccional en el Bulevar Torres Landa. Fotografia: IMPLAN - Ledn.

1994

ano de creacion

38

personas adscritas

Consejo
Directivo

Direccion
General

Direccion
Administrativa y
Recursos Humanos
Subdireccion
General

Direccion de
Investigacion y
Programacion

Direccion de
Comunicacion Social

Direccion de
Planeacion
Estratégica y
Participacion Social

Direccion de
Desarrollo
Sustentable

Direccion de
Geoestadistica

Direccion de Diseno

Estructura orgdnica del Instituto Municipal de
Planeacién.
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El IMPLAN de Ledn ha generado diversos instrumentos que han integrado a la movilidad urbana como

uno de los ejes principales:

Plan Municipal de Desarrollo Visién 2040.

Plan Maestro de Accesos Integrales a Colonias.
Plan Maestro de Parques Lineales.
. Plan Maestro de la Ruta del Peatdn.

O

Programa Municipal de Desarrollo Urbano y de Ordenamiento Ecolégico y Territorial.
Plan Maestro de Ciclovias, el cual se ha actualizado en tres ocasiones.

De igual forma, participé en la creacién del primer Sistema Integrado de Transporte del pais y actualmen-
te participa en el desarrollo del Plan integral de Movilidad Urbana Sustentable.

Existen pricticas similares en mds de 60 ciudades
del pais. Los mds activos en materia de movilidad
son los de las ciudades de Aguascalientes, Pue-
bla, Mérida, Tepic, Ahome, Culiacdn, Mazatldn,
Saltillo y Morelia.

Puntuacion
0 1 2

Eje Indicador

@ Replicabilidad
et Impacto modal
Replicabilidad e .

impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial
Calidad del aire
Mitigacion
? Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion
Bienestar social
Salud
Accesibilidad

Cambio de pensamiento

Sociocultural

Puntuacién: 12/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg 128.

EL IMPLAN de Ledn fue el primero en
constituirse en el pais. Esta figura se
ha replicado de manera que en el 2003

se constituyd la Asociacion Mexicana
de Institutos Municipales de Planeacién
(AMIMP) con el objetivo de intercambiar
experiencias.

$29000000

es su presupuesto anual

proyectos de movilidad e infraestructura
del IMPLAN (2018-2021)

111 km

de ciclovias en Leon

100000

viajes en bicicleta diarios en el municipio

® Debido a que el Consejo Directivo es la maxima autoridad en el instituto y esta constituido en su
mayoria por la ciudadania, los proyectos pueden trascender administraciones gubernamentales.

® Para que se implementen los proyectos que se disenan en el IMPLAN, se le debe dar la misma
importancia respecto a otras dependencias, generando mecanismos de coordinacion y vinculatorios
con las areas ejecutoras del municipio.

! http://www.ordenjuridico.gob.mx/Estatal/ GUANAJUATO/Municipios/Leon/LENReg27.pdf

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: www.implan.gob.mx



32 »> Politica piblica | Gobernanza e instituciones | Creacion de instituciones

Secretaria de Movilidad

La Secretaria de Movilidad (SEMOYV) del estado de Colima se
cred en la administracién gubernamental de José Ignacio Peralta
(2016-2021), quien estaba convencido de que era necesario
crear una institucién que respondiera a la trascendencia de lo
que la movilidad implica, para lograr ciudades competitivas y
présperas para sus habitantes. El funcionario habia visitado a
otras entidades que contaban con dicha institucién.

Previo a la SEMOV, la dependencia a cargo de la politica
publica de transporte, era la Direccién General de Transporte
y Seguridad Vial dependiente de la Secretaria General de
Gobierno. Sus funciones estaban limitadas al tramite de licen-
cias, placas y permisos. Una vez que se cre6 la SEMOV, se le
transfirieron esas funciones pero también se generé un cambio
estructural con una visién mucho mds amplia enfocada en la
movilidad de las personas.

La SEMOV busca garantizar la movilidad de las personas y

los bienes, respetando el derecho humano a un libre trénsito
sustentable. Lo anterior, mediante una Politica Estatal de Movi-
lidad orientada a distintas alternativas de moverse que permita
desplazamientos en condiciones de seguridad, calidad, equidad
y sustentabilidad, procurando un equilibrio transversal entre
los factores de desarrollo urbano, social, econémico, turistico,
medioambientales y sociales, en forma articulada, integral y
sistemdtica.

Sus funciones y atribuciones estdn reconocidas en la Ley
Organica de la Administracién Publica del Estado de Colima’
y el Reglamento Interior de la Secretaria de Movilidad?, res-
pectivamente. Durante sus dos anos de gestién, la SEMOV ha
generado instrumentos y proyectos importantes para la movili-
dad en coordinacién con grupos de la sociedad civil que buscan
mejorar la movilidad peatonal y ciclista.

Ciclovia Galvén. Fotografia: SEMOV - Colima.

2016

ano de creacion

137

personas adscritas

Secretarfa de

Movilidad

Direccion General
del Sistema de
Movilidad

Direccion General

de Regulacion
y Control

Coordinacion de
Tecnologias de
Informacion

Direccidn de
Movilidad No
Motorizada

Direccion de
Transporte
Motorizado

Estructura orgdnica de la
Secretaria de Movilidad de Colima.
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La creacién de la Secretarfa de Movilidad ha permitido la implementacién de los siguientes instrumentos y
proyectos de infraestructura:

1. Ley de Movilidad Sustentable para el Estado de Colima.

Plan Estatal de Desarrollo del Gobierno del Estado de Colima 2016-2021.

Programa Sectorial de Movilidad del Gobierno del Estado 2016-2021.

Infraestructura ciclista y recuperacién de espacios piblicos en Coquimatldn.

Andador peatonal Paseo de las Parotas y ciclovia intermunicipal Comala - Villa de Alvarez en Comala.
Modernizacién de la Calzada Pedro A. Galvén.

Paseo peatonal Rio Colima.

Andador peatonal Enrique Corona Morfin en Villa de Alvarez.

. Modernizacién de la Glorieta Monumental con criterios de seguridad vial.

10 El Reglamento Estatal de Seguridad Vial, Trdnsito y Movilidad y el Programa Estatal de Distritos

Escolares Seguros que se encuentran en revision.

0N DA

Gisela Méndez fue titular de la Secretaria
de Movilidad de Colima, la primera mujer

e Secretaria de Movilidad, Ciudad de México

* Secretarfa de Movilidad, Estado de México

* Secretaria de Infraestructura Movilidad y
Transporte, Puebla

* Secretarfa de Movilidad, Oaxaca

* Secretaria de Movilidad y Transporte, Hidalgo

* Secretarfa de Movilidad y Transporte, Morelos

con formacion técnica en ocupar un puesto
de esta indole en el territorio mexicano. ()

Puntuacion
0 1 2

Indicador

$173.77

inversion per capita en groyectos
de movilidad durante 2016-2017

Replicabilidad
Impacto modal

(@ ¢

Replicabilidad e .
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial

Calidad del aire

1)

{’5} Mitigacion
Energia de infraestructura ciclista existente
Ambiental Territorio
Adaptacion

Bienestar social
Salud
Accesibilidad

Cambio de pensamiento 8 7 km

Puntuacitin: 13/30 puntos de andadores peatonales

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
© Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128.

&

Sociocultural

¢ Es necesaria la asignacion presupuestal directa del gobierno estatal para la ejecucidn de proyectos y
programas que fomenten la cultura de la movilidad y la seguridad vial.
¢ En la conformacion de su estructura se designd una Direccion de Movilidad No Motorizada, con lo cual se

ha logrado implementar proyectos peatonales y ciclistas.
¢ Se requiere mejorar el enlace y la sensibilizacion con los transportistas para lograr la profesionalizacién
del gremio e impulsar el Sistema Integrado de Movilidad Regional.

! http://congresocol.gob.mx/web/Sistema/uploads/LegislacionEstatal/LeyesEstatales/administracion_publica_29sept2015.pdf
% http://www.col.gob.mx/transparencia/archivos/portal/2018083114300513_Reglamento-Interior-de-la-Secretaria-de-Movilidad.pdf

o Para mayor informacién consulte la siguiente pagina: http://semov.col.gob.mx
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Instrumentos normativos, técnicos y de planeacion

4. Reglamento para la Gestion Integral -
Guadalajara, Jalisco

Instrumento normativo que regula los requerimientos mini-
mos y méximos de estacionamiento y establece en funcién al
tamafo y uso de suelo de las edificaciones.

9. Ley de Movilidad y Transporte - Jalisco

Instrumento normativo que establece las directrices para la cir-
culacién de las personas, los vehiculos y las mercancias. Incen-
tiva la priorizacién de las personas usuarias vulnerables a través
de la jerarquia de la movilidad.

6. Norma Técnica de Diseno e Imagen Urbana - : 00 o
Puebla de Zaragoza, Puebla FRR
Instrumento normativo que regula y estandariza los criterios

Carril wehicular

de diseno del espacio publico, las vias urbanas e intersecciones.
Incluye criterios de accesibilidad e infraestructura verde.

| 430 ma 4,60 _-i l-j“.."" o

Confinamsanto

7. Manual de Calles: Diseno vial para ciudades Manial [Dheicy
mexicanas - Nacional de cales | cheot i
Instrumento técnico para funcionarios de los gobiernos locales
que establece criterios de disenio geométrico de las vialidades
urbanas y que sienta las bases para transitar hacia una Norma
Oficial Mexicana en la materia.
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8. Fundamentos, Lineamientos y Criterios Técnicos

de Politica Piblica de Movilidad Urbana Sostenible - \
Morelia, Michoacan \
Instrumento normativo de cardcter obligatorio que establece las \
especificaciones técnicas para el diseno y la gestién de las vias \
urbanas. iy

9. Plan Maestro para la Movilidad Urbana

PLAN MAESTRD PARA LA

Sustentable - Mérida, Yucatan *.MOVILIDAD U

RBAN.
SUSTENTABLE
Instrumento de planeacién que establece las estrategias para 2

integrar los diferentes modos de transporte estableciendo me-
tas, estrategias y proyectos de movilidad urbana.

Mérida

Cata Blarcas

N

10. Manual de Lineamientos de Diseno de N N \ /

NS, “%
Infraestructura Verde para Municipios Mexicanos - " %}L‘% Wy W
Hermosillo, Sonora N W o
Instrumento normativo de criterios técnicos para la incorpora- W
cién de infraestructura verde en el disefio de las vialidades y el 778
espacio publico.
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Reglamento para la Gestion Integral

Este instrumento tiene como objetivo establecer las normas

para ordenar, planear y regular el territorio de los asentamien- #
tos humanos y el desarrollo urbano, ademads de fijar las normas

bésicas para regular, controlar y vigilar el aprovechamiento y la

utilizacidn del suelo, asi como de la construccién de edificacio-

nes y la infraestructura vial municipal.

Uno de los elementos mds importantes de este reglamento 20 1 6
es que con su publicacién se eliminaron los requerimientos i v

;s . . , . afo de publicacion
minimos de estacionamiento para establecer el niimero médximo

de cajones de estacionamiento en funcién al tamano y uso de

suelo de las edificaciones. Con lo anterior se busca instaurar el NormatiVO
Desarrollo Orientado al Transporte (DOT). tipo de instrumento
Ademis, se hizo obligatorio la implementacién de biciestacio- Ayu ntamiento
namientos al interior de las construcciones nuevas para contri- de Guadalajara

buir al aumento de viajes en bicicleta. Esta disposicién posibi- dependencia responsable

lita brindar otro uso a espacios que anteriormente se utilizaban
Unicamente como estacionamiento de vehiculos particulares
motorizados, y asi, que el sector inmobiliario contribuya con
equipamiento para la movilidad sustentable.

La Direccién de Movilidad y Transporte tiene la competencia
de emitir vistos buenos para reducir los cajones de estacio-
namiento y por tanto el nimero de viajes en vehiculos parti-
culares e incentivar la multimodalidad.

Biciestacionamiento en plaza comercial. Fotografia: Héctor Pucebla.
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Impacto

Dentro de sus disposiciones, las que mds favorecen la movilidad urbana sustentable son las siguientes:

1. Para usos habitacionales se establece como maximo 2 cajones de estacionamiento por vivienda.

2. Se requiere de un estudio de impacto en trénsito para los desarrollos que generen mds de 100 viajes en
la hora de madxima demanda, es decir, desarrollos con mds de 126 cajones de estacionamiento.

3. Es posible permutar los cajones de estacionamiento y sustituirlos por infraestructura peatonal, ciclista
o dreas verdes.

4. Por cada 20 cajones para estacionamiento de automéviles es obligatorio destinar un cajén para la
instalacién de biciestacionamientos y cada cajén para biciestacionamiento debe tener espacio para
resguardar cinco bicicletas.

Practicas similares

Primer municipio del pais en establecer
un maximo de cajones de estacionamiento

* Norma Técnica para la Reduccién de
Estacionamientos para Automdviles,

Ciudad de México

para desincentivar el uso de vehiculos
particulares e incentivar la movilidad activa. @

Evaluacion
Eje Indicador

Puntuacion
0 1 2
Replicabilidad § oo R

(@

e Impacto modal
Replicabilidad e

impacto modal

@

Monitoreo
Economia
Redituable-sostenible

Hasta 70%

de reduccion en cajones
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Adaptacién [ 3] R

Bienestar social
Salud
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Cambio de pensamiento

Hasta 100%

de reduccion de cajones de
estacionamiento en zonas de
Conservacion Patrimonial?

2

Sociocultural

Puntuacidn: 16/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pg. 128

Lecciones aprendidas

® Buscar la gestion integral en un instrumento puede parecer ambicioso. Sin embargo, al tener
claramente establecidas las dependencias y sus competencias en la materia es mas factible su
aplicacion.

¢ Los instrumentos que establecen las competencias de diferentes dependencias, requieren de mayor

coordinacion entre ellas para observar su cumplimiento.

® Gestionar el espacio destinado al estacionamiento de vehiculos particulares y destinarles un nuevo
uso para modos sustentables es una politica que promueve el DOT y es deseable que escale hacia
una politica nacional.

! Aplica en Poligonos de Intervencién Urbana Especial.
2 Idem.

0 Para mayor informacion consulte la siguiente pagina:
https://transparencia.guadalajara.gob.mx/sites/default/files/GacetaTomolVEjemplar6Julio15-2016.pdf



La Ley de Movilidad y Transporte se implementé con el ob-
jetivo de regular la movilidad y el transporte en el estado de
Jalisco, asi como de establecer los derechos y obligaciones de las
personas usuarias, el orden y las medidas de seguridad, control
de la circulacién vehicular motorizada y no motorizada en las
vias publicas.

Con su promulgacién se derogé la Ley de los Servicios de Viaa
lidad, Trdnsito y Transporte del Estado de Jalisco, retomando
tnicamente el 30% de su contenido. Ademds, se creé la Secre-
tarfa de Movilidad y el Instituto de Movilidad y Transporte del
Estado de Jalisco (IMT]) como brazo técnico'.

afo de publicacion

tipo de instrumento

Para su desarrollo, el Colectivo Ecologista de Jalisco, GDL
en bici, Ciudad Humana, el Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo (ITDP por sus siglas en inglés),
entre otros, concentraron esfuerzos junto con la ciudadania dependencia responsable
para aportar opiniones a través de foros, encuestas, consultas

publicas, reuniones y sesiones de trabajo con actores clave y

representantes de los diferentes modos de transporte.

La ley se enfocé en cinco factores de riesgo:

El consumo excesivo de bebidas alcohélicas.

El exceso de velocidad.

La ausencia de cinturén de seguridad.

La falta de equipo de proteccién para motociclistas.

ARl

La presencia indebida de distractores, como el uso de
teléfonos celulares, mascotas sueltas y el uso de audifonos.

También, la ley pretende combatir el esquema hombre-camién
a través del modelo ruta-empresa en el que se otorgan concesio-
nes a personas fisicas y juridicas.

Tren ligero. Fotografia tomada de El Siglo de Torredn.
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Impacto

Posterior a la puesta en marcha de la ley se implementaron algunos proyectos establecidos en el Plan
Maestro de Movilidad Urbana No Motorizada, mejorando los criterios de disefio de la infraestructura
peatonal y ciclista. Se puso en marcha el sistema de bicicletas ptblicas MIBICI en la Zona Metropolitana
de Guadalajara. Para el transporte piblico, se comenzaron los trabajos para la Linea 3 del Tren Ligero y
se impulsaron diferentes programas sobre seguridad vial como el Centro Urbano de Retencién Vial por
Alcoholimetria.

Respecto a la accesibilidad, se establecié en el articulo 126 que al menos el 10% de las unidades del
transporte publico colectivo deberdn ser adaptadas para el acceso a personas con discapacidad. Finalmen-
te, respecto al recaudo por multas de trinsito se establece que el 45% serd para construir y generar infraes-
tructura y equipamiento para la movilidad no motorizada.

Practicas similares

Existen précticas similares en los estados de Baja La Ley de Movilidad y Transporte fue la
California Sur, Ciudad de México, Estado de

México, Quintana Roo, Guanajuato, Colima,
Sinaloa, Aguascalientes, Jalisco e Hidalgo.

Evaluacion

5%

primera ley en la materia del pais.

. . Puntuacion meta de reduccion de hechos de transito
e Indicador 0 1 2 con el programa CURVA: Centro Urbano de
Replicabilidad Retencidn Vial por Alcoholimetria

e Impacto modal
Replicabilidad e )
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial

Calidad del aire

Mitigacion
Energia

¥

-62.33%

variacion en la disminucion de los hechos de
transito del 2012 al 2019

Ambiental  Territrio reem roum reem
() " '@ " '@ ()
Adaptacion
Bienestar social .
Salud empresas de transporte piblico
Sociooultural  Accesibilidad
Cambio de pensamiento
Puntuacion: 18/30 puntos .
© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras. 4
© Sélo requiere monitoreo. ) )
Conoce la evaluacién a detalle en la pag. 128. de infraestructura en Jalisco

Lecciones aprendidas

e Si bien, el estado de Jalisco ya habfa avanzado en materia de movilidad urbana sustentable, contar
con un instrumento normativo como este, brinda certeza a la politica piblica. Lo cual permite a las

ciudades del estado, incrementar su capacidad de ejecucion.
® |a participacion de la sociedad civil organizada y especializada es fundamental para la construccion
de estos instrumentos que impactan en los sistemas de movilidad.

' A partir del 2019 las atribuciones del IMT] serdn distribuidas entre otras dependencias y esta figura serd eliminada de la estructura orgénica.

0 Para mayor informacién consulte la siguiente pagina: https://semov.jalisco.gob.mx/sites/semov.jalisco.gob.mx/files/08-10-13-ii_0.pdf



40 »> Politica piblica | Instrumentos normativos, técnicos y de planeacidn | Manuales, guias y normas técnicas

Norma Técnica de Diseno e Imagen Urbana

La Norma Técnica de Disefio e Imagen Urbana (NTDIU)
surgié como iniciativa en mesas de trabajo impulsadas por el
entonces Regidor y presidente de la comisién de Movilidad
Urbana Sustentable, Adin Dominguez. En los encuentros par-
ticiparon actores de la sociedad civil, la academia y funcionarios
interesados en mejorar la movilidad de las personas.

La NTDIU fue desarrollada por el Instituto Municipal de Pla-
neacién y revisada por el Instituto de Politicas para el Transporte
y el Desarrollo (ITDP por sus siglas en inglés). Con su elabora-
cién, se buscé responder a la falta de regulacién sobre el diseno y
la intervencién del espacio publico en el municipio de Puebla. Se
establece como su objeto, orientar a las autoridades municipales
y a los ciudadanos en la ejecucion de obras referentes al espacio
publico y el mejoramiento de la imagen urbana.

Su propésito es establecer y homologar los criterios de disefio
para el espacio publico, desde la sehalizacién, la accesibilidad,
el diseno de calles e intersecciones, la infraestructura vehicular,
peatonal y ciclista. Ademds, con ella se buscé priorizar la
inversién de la infraestructura para las personas usuarias mds
vulnerables que previo a su publicaciéon no fueron tomadas en
cuenta.

Este instrumento normativo es de cardcter obligatorio gracias a
que estd ligada al Capitulo 17 del Cédigo Reglamentario para
el Municipio de Puebla’, y estd conformada por tres capitulos:
disposiciones generales, disefio de calles e imagen urbana.

0.10m 0.10m o i
%
[f

Carril “bus-bici” Carril vehicular

Je——4.30mad60 m——» |——Variable ——»|e—— Variable —|

—w e

Confinamiento

Especificaciones técnicas para el disefio de una ciclovia. Imagen tomada de la NTDIU.

Presentacién de la NTDIU. Fotografia tomada de E-consulta.

2017

ano de publicacion

Normativo

tipo de instrumento

Instituto Municipal de
Planeacion de Puebla

dependencia responsable
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Impacto

A pesar de que la norma se cre6 en el 2015, fue publicada hasta el 2017 con modificaciones. A partir de
entonces, se establece como prohibido la construccién de puentes peatonales?, haciendo obligatorio que
todo cruce peatonal dentro del municipio sea resuelto a nivel de calle. Lo anterior, ha permitido priorizar
al peatdn en las intersecciones que se han intervenido hasta el momento desde su publicacién, e incluso se

han desmantelado algunos puentes peatonales en el Bulevar 5 de Mayo, la 14 Oriente y el Circuito Juan
Pablo II.

Practicas similares

En la primera version de la NTDIU se
prohibia el diseno de infraestructura

* Norma Técnica de Disefio de Calles para el - : :
ciclista elevada para evitar replicar las

Municipio de Morelia , :
e Guifa de Diseno de Infraestructura Peatonal, mega_lnfraGStFUCturas construidas del
Saltillo 2014 al 2017.

* Manual de Calles: Disefio vial para ciudades

mexicanas, Nacional

(e
Evaluacion
Eje Indicador Puntuacion
0 1 2
Replicabilidad

N Impacto modal
Replicabilidad e
impacto modal  Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial
Calidad del aire
Mitigacion
? Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion

p—

puentes peatonales susceptibles
a ser derribados.

Bienestar social

m Salud

Sociocultural  Accesibilidad
Cambio de pensamiento

Puntuacidn: 16/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128.

Lecciones aprendidas

e El instrumento contiene criterios para promover la ejecucién de jardines de lluvia, accion que de
ponerse en practica, puede contribuir favorablemente al sistema natural del asentamiento humano y
por ende, mitigar el cambio climatico.

o A pesar de que es de caracter obligatorio, los mecanismos de coordinacion institucional pueden
mejorar para que se cumpla su aplicacién. De no hacerse, se continuara disenando e implementando
proyectos sin atender los criterios establecidos.

! hep:// gobiernoabierto.pueblacapital.gob.mx/ transparencia_file/ayto/2017/77.01/sa.77.01.codigo_reglamentario_municipio_puebla.2017.pdf
% Llamados puentes “anti-peatonales” por priorizar el flujo vehicular ante el cruce seguro de los peatones que debe ser a nivel de calle. Son inaccesibles y
excluyentes con las personas con discapacidad y peatones que transportan mercancias o carriolas.

Para mayor informacion consulte la siguiente pagina:
http://ojp.puebla.gob.mx/index.php/otros/item/norma-tecnica-de-diseno-e-imagen-urbana-para-el-municipio-de-puebla
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Manual de Calles: Diseno vial para ciudades mexicanas

El Manual de Calles es el referente oficial que la administracién
publica federal ofrece a los tomadores de decision, servidores
publicos, academia, iniciativa privada y sociedad civil que se en-
cuentran interesados en mejorar el disefio geométrico y la ges-
tién de las calles mexicanas. Su elaboracién estd fundamentada
en el articulo 9 de la Ley General de Asentamientos Humanos,
Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano con el objetivo
de iniciar el proceso de la elaboracién de una Norma Oficial
Mexicana que regule el diseno vial.

Fue desarrollado por la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territo-
rial y Urbano (SEDATU) con apoyo del Banco Interamericano
de Desarrollo (BID) y la asistencia técnica del Instituto de Poli-
ticas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP por sus siglas en
inglés), IDOM y Céntrico. Su objetivo es establecer lineamien-
tos técnicos y pardmetros de disefio que faciliten el desarrollo de
proyectos viales que contemplen la seguridad vial, la inclusién
de los grupos vulnerables y el cambio modal hacia la movilidad
sustentable.

Su desarrollo se basé en diferentes principios: evolucionar de un
disefio enfocado en el trdnsito de vehiculos a uno que prioriza
el desplazamiento de personas y transportacién de mercancias,
la implementacién de disenos de calidad, la contextualizaciéon

a la diversidad de las calles mexicanas, la formalizacién del pro-
ceso de disefio vial y sus lineamientos, y el involucramiento de
la sociedad civil a través de procesos de gestién y participacién
ciudadana.

Se realizaron consultas a personas expertas de los diferentes
sectores sobre ocho ejes temdticos: espacio publico, transporte
publico, movilidad activa, equidad y género, seguridad vial,
ciudadanfa, resiliencia y sustentabilidad, accesibilidad universal,
financiamiento y politica pablica. Asi como entrevistas, grupos
focales y etnografias en Tijuana, Monterrey, Aguascalientes, Pue-
bla, Oaxaca y Mérida, representando las tres regiones del pais.

Intervencién en Rio Colima, ganadora del concurso “Calle mexicana del Siglo XXI”.
Fotografia: Marfa Guadalupe Carrillo Diaz.

2018

afio de publicacion

Técnico

tipo de instrumento

Secretaria de Desarrollo
Agrario, Territorial
rbano

dependencia responsable

El Manual de Calles fue publicado en el 2018
y se desarrollé durante un afio y medio.

Imagen tomada de SEDATU.
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Impacto

El Manual de Calles se convertird en una Norma Oficial Mexicana. De esta manera, serd obligatorio
cumplir los lineamientos que se establecieron en el manual. Posteriormente, con el objetivo de suscitar
que los gobiernos mexicanos adopten y apliquen los lineamientos del manual, se llevé a cabo el concurso
“Calle mexicana del Siglo XXI”. El concurso demostré que al menos 20 estados del pais estdn disenando y
redisenando las calles, considerando la escala humana.

Practicas similares

El concurso “Calle mexicana del Siglo XXI”,
reconocio a los mejores 10 proyectos en fase

* Norma Técnica de Disefio de Calles para el
Municipio de Morelia conceptual para asesorarlos con la iniciativa

de SEDATU-BID “Clinica de Calles".

¢ Guia de Disefio de Infraestructura Peatonal,
Saltillo

* Norma Técnica de Disefio e Imagen Urbana,
Puebla

En el concurso “Calle mexicana del Siglo XXI":

~N PN PN 7
. 5205208
Puntuacion = = =

Eje Indicador d
0 1 2

Evaluacion

Replicabilidad
Impacto modal
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Ambiental Territorio
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Bienestar social

Salud
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Cambio de pensamiento
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Sociocultural

Puntuacidn: 18/30 puntos

© O Requicre un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo re?luiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128.

Lecciones aprendidas

20

estados del pais

personas expertas en Comité Técnico

i

personas expertas en Jurado Calificador

e Como parte de la divulgacion, se desarrollé el concurso de “Calle mexicana del Siglo XXI”, para
reconocer a los proyectos de transformacion de las calles mexicanas que estan logrando devolver la

dimensién humana a las ciudades y funcionar como referentes a replicar.

¢ Es necesario implementar una estrategia de divulgacion mas robusta que permita dar a conocer el
instrumento, asi como su adopcidn y utilizacion.

e La SEDATU debe generar procesos para que la asignacion de los recursos federales a proyectos de
diseno vial sean priorizados con base en el seguimiento de los lineamientos del manual.

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: www.manualdecalles.mx
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Fundamentos, Lineamientos y Criterios Técnicos de Politica
Pdblica de Movilidad Urbana Sostenible

Los Fundamentos, Lineamientos y Criterios Técnicos de

Politica Publica de Movilidad Urbana Sostenible de Morelia

(FLCTPPMUS) fueron publicados en el 2016. El motivo de

su elaboracién estd fundamentado en que se han identificado

diversos esfuerzos de los gobiernos federal y estatal para promo-

ver una movilidad sustentable e incluyente, pero no han sido

suficientes, pues se requiere la adopcién e implementacion de ’
acciones de esta politica publica a nivel municipal.

El instrumento contiene las especificaciones técnicas para el
diseno de las vialidades urbanas. Asi, para consolidar las politi-
cas publicas en la ciudad de Morelia, se busca que las autorida- 20 1 6
des y dependencias municipales incorporen en los términos de
referencia, proyectos, contratos, Convenios y otros instrumen-
tos, los criterios establecidos en los FLCTPPMUS en coordina-
cién con el gobierno estatal y federal.

afio de publicacion

Técnico
tipo de instrumento
En su elaboracién, participaron la Comisién de Gobernacién,

Trabajo, Seguridad Publica y Proteccién Civil y el Instituto
Municipal de Planeacién. También, se retomaron opiniones y
sugerencias de la sociedad civil durante los foros del Morelia
Next para elaborar el Plan de Desarrollo Urbano 2015-2018 y
la visién de la ciudad al 2041.

Ademds, en su fundamentacidn, busca dar cumplimiento a
diferentes legislaciones y decretos de otros sectores que se rela-
cionan directamente con la movilidad sustentable, tales como

el Pacto Internacional de los Derechos Econémicos, Sociales y
Culturales, la Ley General de Asentamientos Humanos', Ley
General del Equilibrio Ecolégico y la Proteccién al Ambien-
te, Ley General de Cambio Climadtico, Estrategia Nacional

de Seguridad Vial 2011-2020, asi como instrumentos locales
como la Ley de fomento al uso de la Bicicleta y Proteccién al
Ciclista del Estado de Michoacdn de Ocampo.

CONSTRUCCION ARROYO VEHICULAR

BANQUETA

Lineamientos para el disefio de una calle completa. Imagen tomada de FLCTPPMUS.
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Impacto

La publicacién de este instrumento, forma parte de la elaboracién, publicacién y aplicacién de una serie
de documentos técnicos y normativos que buscan promover una movilidad sustentable en la ciudad de
Morelia como el Plan de Movilidad. La vinculacién de estos instrumentos permitirdn que la politica pu-
blica de movilidad urbana, los actores y las acciones que se definan dentro de cada instrumento, se comu-
niquen entre si y logren la transformacién de las calles para el beneficio de todas las personas usuarias de la
via. Un ejemplo es la recién publicada Norma Técnica de Disefio de Calles para el Municipio de Morelia.

Practicas similares

En el articulo 8° se establece que todo

* Norma Técnica de Disefio de Calles para el programa, proyecto o accién que no
Municipio de Morelia contemple lo estipulado en el lineamiento

* Norma Técnica de Disefio e Imagen urbana, sera sancionado. °
Puebla

*  Manual de Calles: Disefio vial para ciudades
mexicanas, Nacional

Evaluacion ? A
4

Puntuacion 50/0
0 1 2 viajes a pie

Fodd
1.3%

viajes en bicicleta

PSRN FowroY rowey
30%
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Cambio de pensamiento _o.
automavil

Puntuacidn: 14/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras. M m m
( Jannf ) () ()

O Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128. 0

taxi, motocicletas, tra.nsporte escolar y laboral

Lecciones aprendidas

e Relacionar a la movilidad con otros ejes mas alla del transporte, permite robustecer la
implementacion de politicas piblicas, asi como vincular y generar sinergias con otros sectores con
los que se comparten agendas.

¢ Es muy valioso contar con unos lineamientos que contengan las bases para impulsar la movilidad en
lo que se desarrollan instrumentos mas puntuales.

o El gran reto de los instrumentos técnicos es lograr su divulgacién y uso. Y, en el caso de los que se
establecen como de uso obligatorio, vigilar su correcta implementacion.

! Nombrada Ley General de Asentamientos Humanos, Desarrollo Urbano y Ordenamiento Territorial en octubre del 2016.

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: http://www.morelia.gob.mx/images/pdf/Listadodelegislacion2/135.pdf
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Plan Maestro para la Movilidad Urbana Sustentable

El Plan Maestro para la Movilidad Urbana Sustentable fue de-
sarrollado por el Instituto Municipal de Planeacién de Mérida
(IMPLAN), para establecer las estrategias que el ayuntamiento
debe implementar en un plan de accidn, estableciendo plazos

de ejecucion que oriente a la ciudad hacia la movilidad urbana

sustentable. > 4

Busca que la ciudad sea una mds humana, promoviendo calles
en donde los diferentes modos de transporte transiten en armé-
nica convivencia, con equidad y respeto, y donde cada persona
pueda realizar sus actividades cotidianas de manera segura, 20 1 5
accesible, eficiente y confortable, ahorrando tiempo y sin que

; ano de publicacion
afecten su economia.

P
En su conceptualizacion se identificaron y clasificaron a los . Tecnlco

o1s tipo de instrumento
actores clave de la movilidad urbana, representantes de las de-

pendencias municipales, estatales y federales, colegios profesio-

nales, cdmaras empresariales, universidades, asociaciones civiles, | nStitUtO_ M unici p@l de
fundaciones y colectivos. Planeacion de Mérida

dependencia responsable

El Plan contempla cuatro ejes de incidencia:
1. Comunicacién y difusién.
Estudios técnicos y estratégicos.

2.
3. Proyectos y gestion.
4.

Fortalecimiento del marco legal.

PLAN MAESTRO PARA LA

“ < MOVILIDAD URBANA
SUSTENTABLE

Plan Maestro para la Movilidad Urbana Sustentable.
Presentacién del Plan Maestro. Fotograffa: Ayuntamiento de Mérida. Imagen tomada de Ayuntamiento de Mérida.
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Impacto

Con el Plan Maestro se han implementado ocho proyectos relacionados a tres de los cuatro ejes que com-

ponen el plan:

1. Comunicacién y difusién: Programa educativo “Alex y su bici”, la Semana de la movilidad urbana y
Guia rdpida del ciclista urbano.

2. Estudios técnicos y estratégicos: Propuesta de intervencién para la Movilidad Urbana Sustentable
del Centro Histérico (fase de estudios especializados), Estudio de Factibilidad del Plan Ciclista para
el Centro Histérico.

3. Proyectos y gestién: Calle 50, Circuito Sur y Calle 65.

El eje en el que no se ha podido incidir es en el de Fortalecimiento del marco legal.

Practicas similares
El Plan Maestro fue elaborado por
e Plan Maestro de Movilidad Urbana No la administracion 2015-2018 y la

Motorizada, Guadalajara administracién actual (2018-2021) le
e DPlan Maestro de Movilidad Urbana, Leédn ha dado seguimiento a su ejecuciﬁn' lo

* Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable,
Zona Metropolitana Zacatecas Guadalupe

e Plan Maestro de la Ruta del Peatén, Leén

* Plan Bici, Monterrey

cual refleja la principal caracteristica
de un IMPLAN que es trascender
administraciones gubernamentales.

Evaluacion

Puntuacion
0 1 2

Eje Indicador eoe
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organizaciones de todos los
sectores de la sociedad

Bienestar social
Salud

Sociocultural Accesibilidad

2

Cambio de pensamiento

Puntuacidn: 16/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
© Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128.

Lecciones aprendidas

e Se conceptualizd como un insumo para futuros planes de Movilidad. Actualmente el IMPLAN
desarrolla el Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable que toma como marco de referencia al
Plan Maestro, su conceptualizacion de la movilidad y las metodologias de participacion ciudadana.

e El liderazgo de la institucion municipal en lugar de la contratacion de una consultoria externa, y el

proceso de participacion ciudadana con actores clave, fueron asertivos para su implementacion.

¢ A finales del 2019 se publicara el Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable que actualizara
al Plan Maestro, intentando cubrir las debilidades del instrumento anterior como el consenso entre
actores clave, fortalecimiento institucional y financiamiento.

Para mayor informacion consulte la siguiente pagina:
http://isla.merida.gob.mx/serviciosinternet/ordenamientoterritorial/paginas/plan_maestro.phpx
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Manual de Lineamientos de Diseno de Infraestructura Verde

para Municipios Mexicanos

El Manual de Lineamientos de Disefio de Infraestructura Verde para
Municipios Mexicanos, surgié para atender la falta de normatividad
que regule y establezca los criterios técnicos para la implementacién
de infraestructura verde en los municipios fronterizos de México,

asi como el diseno para la planeacién y gestion de los entornos
urbanos. Es decir, la incorporacién de sistemas de vegetacion, suelos
infiltrantes y procesos de captacién de agua para la gestién de los
servicios que propicien el mejoramiento de los ecosistemas urbanos
y apoyen en la regulacién del microclima, asi como la prevencién de
inundaciones. Por ejemplo, menor calor y mayor sombra, pueden
servir para promover la movilidad peatonal y ciclista en climas

calidos.

Fue elaborado por el Instituto Municipal de Planeacién Urab-
na de Hermosillo (IMPLAN) con el apoyo de la Comisién de
Cooperacién Ecolégica Fronteriza y el Banco de Desarrollo de
América del Norte, instancias técnica y financiera, respectiva-
mente, que han apoyado la ejecucién de politicas especificas
para realizar acciones de mitigacién de los efectos del Cambio
Climaitico, considerando a los sectores de innovacién, vincula-
dos con la salud y el medio ambiente en dreas urbanas.

Su creaci6n se alinea a lo establecido en diferentes leyes como la
Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territo-
rial y Desarrollo Urbano, la Ley General del Equilibrio Ecolégico
y Proteccién al Ambiente y la Ley General de Cambio Climatico,
entre otros programas del pais.

El manual redne mejores practicas internacionales, procesos y
técnicas para su implementacién como los jardines microcuen-
cay de lluvia, pavimentos permeables, techos y muros verdes.
Durante su desarrollo se realizaron talleres de capacitacién y la
ejecucién de intervenciones piloto en municipios fronterizos
para promover su aplicacién.

Aunque inicialmente fue desarrollado en respuesta de la nece-
sidad especifica de municipios fronterizos con climas cdlidos,
resultd en lineamientos y recomendaciones que aplican para

todos los municipios de México.

Implementacién de infraestructura verde en el disefio vial de Ciudad de México.
Fotografia: Gustavo Madrid.

2017

ano de publicacion

Técnico

tipo de instrumento

Instituto Municipal de
Planeacion de Hermosillo

dependencia responsable

MANUAL DE LINEAM!ENTOS
. DE DISENO DE
INFRAESTRUCTURA VERD_E

Ba u Munlcnplnt Mlll!:lnns

Manual de Lineamientos de Disefio de
Infraestructura Verde para Municipios Mexicanos.
Imagen tomada de IMPLAN - Hermosillo.
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Impacto

El manual sent6 un precedente en el municipio de Hermosillo, con el cual, fue posible implementar la
Norma Técnica que Establece las Caracteristicas y Requerimientos para la Infraestructura Verde en el
Municipio de Hermosillo!, publicada el 27 de septiembre del 2018 en Boletin Oficial. Los criterios
establecidos tanto en el manual como en la norma, han sido aplicados en algunos de los proyectos de la
ciudad. Ademds, se estd elaborando el Programa Estratégico de Infraestructura Verde para el municipio, el
cual incluird proyectos especificos que retomardn los criterios de ambos instrumentos.

Practicas similares

Es el Gnico instrumento que describe a
* Manual de Calles: Diseno vial para ciudades detalle las técnicas y los procesos para la
mexicanas, Nacional (incluye una seccién de implementacidn de infraestructura verde
Infraestructura verde y subrerrdnea) en el territorio mexicano, promoviendo la

* Norma Técnica de Disefio e Imagen Urbana, ) -
. L Lo inclusion de los recursos naturales en la °
Puebla (incorpora la utilizacién de jardines -
concepcion de las zonas urbanas.

de lluvia)

Evaluacion

Eje Indicador Puntuacion
0 1 2 T T T T
Replicabilidad
7 km

(@

N Impacto modal
Repllc%bllldaéi le .
impacto modal  Monitoreo intervenidos con infraestructura verde

en la ciudad de Hermosillo con el programa
“Adopta un Bulevar”

Economia

@

Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial

Calidad del aire

Mitigacion
? Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion

Bienestar social
Salud
Accesibilidad

Cambio de pensamiento

2

Sociocultural

Puntuacién: 17/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
© Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pig. 128.

Lecciones aprendidas

Durante su elaboracion se implementaron algunas pruebas piloto. Esto es importante durante el
desarrollo de instrumentos técnicos, pues permite refinar las metodologias y criterios técnicos previo
a su publicacion.

Es necesario implementar una estrategia de divulgacion y adopcién con las autoridades locales y
transitar hacia una Norma Oficial Mexicana que haga obligatoria su implementacion.

Para demostrar el impacto de la infraestructura verde en los ecosistemas urbanos y motivar a

otros municipios a replicar proyectos de la misma indole, es necesaria la documentacion y el
establecimiento de indicadores.
El disefo y la ejecucion de calles completas o infraestructura ciclista, deben integrar a la

infraestructura verde como un elemento basico, de esta manera se potenciara la movilidad urbana
sustentable.

! hetp:/[www.boletinoficial.sonora.gob.mx/boletin/images/boletinesPdf/2018/09/2018 CCII2611.pdf

0 Para mayor informacién consulte la siguiente pagina: http://www.cocef.org/uploads/files/manual_iv_digital_2306.pdf
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Fondeo y financiamiento $

11. Fondo Metropolitano - Nacional

Fondo federal para el desarrollo de las zonas metropolitanas.
Establece que debe destinarse al menos el 15% a proyectos de
infraestructura peatonal, ciclista o transporte publico.

12. Bono Verde - Ciudad de México

Instrumento de deuda utilizado para financiar proyectos verdes.
La Ciudad de México lo utilizé para mejorar la Linea 5 del
Metrobus, la Linea 12 del Sistema de Transporte Colectivo
Metro y el Sistema de Transportes Eléctricos.

13. Programa de Apoyo Federal al Transporte Masivo -

Nacional

Fondo federal que fondea y financia recursos a gobiernos
locales para el desarrollo de estudios y proyectos de transporte
masivo.
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$  Fondo Metropolitano

El Fondo Metropolitano es un programa presupuestario del
gobierno federal que pertenece al Ramo 23 y que otorga
recursos a las zonas metropolitanas del pais para el desarrollo de
estudios, planes, evaluaciones, programas, proyectos, acciones,
obras de infraestructura y equipamiento en cualquiera de sus

componentes, ya sean nuevos O €n proceso.

La aplicacién de estos recursos debe estar orientada a promover 20 1 7

alguno de los siguientes objetivos: Ao de implementacign

1. Laadecuada planeacién del desarrollo regional, urbano,
el transporte publico, la movilidad no motorizada y del Fondeo
ordenamiento del territorio para impulsar la competitividad Tipo de recurso
econdmica.

2. La sustentabilidad y las capacidades productivas, coadyuvar
a su viabilidad y a mitigar su vulnerabilidad o riesgos por Sz U 22 5 3 7 60 9

fenémenos naturales, ambientales y los propiciados por la Monto total en el 2017

dindmica demografica y econémica.

3. La consolidacién urbana y el aprovechamiento éptimo $3 0 3 40 0 00 0

Monto destinado a movilidad

de las ventajas competitivas de funcionamiento regional,
urbano y econémico del espacio territorial.

En el ejercicio 2017 se dispuso que al menos el 15% de sus
recursos aprobados, fueran destinados para la infraestructura en
transporte publico y movilidad no motorizada. El monto asigna-
do en el Presupuesto de Egresos de la Federacién (PEF) en dicho
ano fue de 3,240 mdp, del cual se aprobaron 2,022.5 mdp, por
lo que aproximadamente 303.4 mdp se destinaron a proyectos
relacionados con dichos rubros.

Para el periodo 2018, la movilidad pasé a formar parte de los fines
y rubros del programa. Es decir, que es posible que las zonas me-
tropolitanas utilicen en su totalidad los recursos asignados para
promover la movilidad peatonal, ciclista y el transporte publico.

Ademds, en el mismo ano el fondo modificé su operacién

de asignacién directa a un fideicomiso publico sin estructura
orginica denominado “Fideicomiso Fondo Metropolitano”,
en donde un Comité Técnico en el que participan la Secretaria
de Hacienda y Crédito Publico, la Secretaria del Medio Am-
biente y Recursos Naturales SEMARNAT) y la Secretaria de
Desarrollo Agrario Territorial y Urbano (SEDATU) aprueban

los programas y proyectos de infraestructura propuestos por los

Consejos para el Desarrollo Metropolitano.

La segunda etapa de MIBICI se inﬁ)lememé con
La rehabilitacion de la Linea 1 del Metrorrey se implementé con recursos del Fondo recursos del Fondo Metropolitano.
Metropolitano. Fotograffa tomada de Info7. Fotografia: Adolfo Navarro.
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Impacto $

La asignacién presupuestal del periodo 2018 en el PEF y transferida al Fideicomiso Federal ascendié

a 3,269 mdp. A la fecha se han autorizado 1,032 mdp, de los cuales 585.8 mdp corresponden a 15
proyectos relacionados con movilidad sustentable en seis zonas metropolitanas, que incluyen transporte
publico (metro), corredores peatonales, ciclovias y proyectos de calles completas. Es decir, el 57% de la
autorizacién ha sido destinada a esta prioridad.

Practicas similares

En el 2017 el municipio de Guadalajara
invirtio el 100% del monto que le fue

* Fondo de Infraestructura peatonal y ciclista,
Ciudad de México

* Programa de Impulso a la Movilidad Urbana
Sustentable (P007)!

asignado del Fondo Metropolitano a
proyectos de movilidad El monto corresponde
a $118 185 500.

Evaluacion
) ) Puntuacion
Eje Indicador 0 . 2
Replicabilidad A'.Egugasl\llmijdadei.st que rgcnbu;ron ﬁnancnamle{lto gel
p Impacto modal on_q etropotitano e Invirtieron en PI‘O)_’EF 0s de
Replicabilidad e movilidad urbana sustentable en el ejercicio 2018:
impacto modal ~ Monitoreo
Economia °
Guadalajara
Redituable-sostenible
Econdmico Sequridad vial 341 400 000
Calidad del aire Led
Mitigacion eon
Energia 880 967 924
Ambiental Territorio Monterrey
Adaptacion S
Bienestar social 68 702 693
ial"db.l'd ) Morelia
Sociocultural ceesibilida S
Cambio de pensamiento 1 5 000 000

Puntuacién: 19/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128.

Lecciones aprendidas

® La utilizacion del Fondo Metropolitano para proyectos y programas de movilidad urbana
sustentable reflejan la necesidad de crear un fondo especial para este fin. Se recomienda revisar
los antecedentes del P007.

® Es necesario que el Fondo Metropolitano pueda contar con la capacidad de sostenibilidad

econdmica para apoyar a todas las zonas metropolitanas (74), debido a que todas presentan
necesidades importantes que atender.

® Es de suma importancia que se lleven a cabo mecanismos de seguimiento donde la
participacion de la SEMARNAT y la SEDATU no sdlo sean previo a la asignacion, sino que se
establezcan mesas de trabajo durante la ejecucion de los recursos.

! El programa estuvo en la estructura programdtica de la SEDATU durante dos ejercicios pero no se le asignaron recursos.

Para mayor informacion consulte las siguientes paginas:
http://www.dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5470389&fecha=31/01/2017 y
http://www.dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5511862&fecha=31/01/2018



54 »» Politica piblica | Fondeo y financiamiento | Bonos de carbono

$ Bono Verde

El Bono Verde es un instrumento de deuda o capital de renta

fija, el cual, debe de cumplir con los principios establecidos

por la Asociacién Internacional de Mercado de Capitales de .

Bonos Verdes y Green Bonds Principles del Climate Bonds

Initiative, que fundamentan que los fondos se destinen

exclusivamente a proyectos de mitigacién y adaptacidn frente

al cambio climdtico. Puede ser emitido por una institucién

financiera nacional, internacional o multilateral. 20 1 6
Afo de aplicacion

La totalidad de los recursos provenientes de la emisién de un

Bono Verde deben ser aplicados exclusivamente a financiar Financiamiento

proyectos verdes, es decir, que generen beneficios ambientales Tipo de recurso

claros y especificos, y deben ser cuantificables sus impactos.

La venta del Bono Verde se realiza por un agente colocador S1 00 0 0 00 0 0 0

debidamente autorizado por la Bolsa Mexicana de Valores. Monto asignado

Una vez que los bonos han sido colocados por inversionistas,
el emisor crea una subcuenta o subportafolio para depositar
y monitorear los ingresos obtenidos en tanto son asignados a
proyectos especificos.

En diciembre de 2016, el Gobierno de la Ciudad de México
fue el primer gobierno local del pais en emitir exitosamente

el primer Bono Verde por un monto de mil mdp. Con esta
aportacion, fue posible financiar proyectos de gestién del agua,
eficiencia energética y transporte sustentable. Este dltimo conté
con un presupuesto de $579 729 193 equivalente al 58% del
total obtenido.

En el caso del Bono Verde 2016, el agente colocador fue la
Secretarfa de Finanzas y las empresas compradoras fueron afores
y aseguradoras, entre ellas Citibanamex, Banorte XXI, Sura y

Monterrey New York Life.

Del 2016 al 2018, el Gobierno de la Ciudad de México ha emi-
tido dos Bonos Verdes, uno en 2016 y otro en el 2018, ademis

de un Bono Sustentable (mitad Bono Verde y mitad Bono
Social) en el 2017.

= ; 8 Lanzamiento del Bono Verde en la Bolsa Mexicana
La Linea 12 del Metro obtuvo recursos del Bono Verde 2016. Fotografia: Alejandro de Valores. Fotografia tomada de SEDEMA -
Palmerin. Ciudad de México.
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Impacto $

En el caso del Bono Verde 2016, fueron financiados los siguientes proyectos de transporte sustentable:

1. Instalacién y reparacién del equipamiento para recuperar la calidad en la prestacion del servicio de
transporte de pasajeros, mejorando la movilidad de las personas usuarias del Sistema de Transporte
Colectivo Metro.

2. Construccién y mantenimiento de la Linea 12 en el Sistema de Transporte Colectivo Metro.

Adquisicién de nuevos trenes para Sistema de Transportes Eléctricos.

4. Construccién y mantenimiento de la primera etapa de la Linea 5 del Metrobus.

N

Practicas similares ,
Las tasas de interés de los bonos verdes suelen

«  Bono Sustentable, Ciudad de México ser menores que las de los bonos de deuda
pablica tradicional, por lo que tienen una alta
demanda en el mercado financiero.

Evaluacion

Puntuacion

Eje Indicador 0 1 2 C O
@©,

Replicabilidad
Impacto modal

2

P
11858.86

toneladas mitigadas con la Linea 5

Replicabilidad e
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial

Calidad del aire

Mitigacion
Energia

Ambiental Territorio
Adaptacion
Bienestar social
Salud
Accesibilidad

Sociocultural

Cambio de pensamiento toneladas mitigadas con el Tren ligero (STE)

Puntuacidn: 20/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128.

Lecciones aprendidas

® Conforme los equipos técnicos de la Secretaria del Medio Ambiente y la Secretaria de Finanzas de
la Ciudad de México obtengan mayor experiencia sobre el proceso de emisién de Bonos Verdes, se

mejorara la conformacion de la cartera de proyectos verdes para futuros bonos.
® Es deseable que las dependencias ejecutoras mejoren los procesos de rendicion de cuentas sobre
el uso de los recursos, asi como de los beneficios ambientales que generan los proyectos.

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: http://procesos.finanzas.cdmx.gob.mx/bono_verde/
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$ Programa de Apoyo Federal al Transporte Masivo

El 7 de febrero del 2008, durante el periodo del gobierno de
Felipe Calderén Hinojosa y bajo decreto en el Diario Oficial
de la Federacidn, se ordend la creacién del Fondo Nacional de
Infraestructura (FONADIN) con el objetivo de invertir en las
dreas de comunicaciones, transportes, hidrdulica, medio am-
biente y turismo, esto como medida de cumplimiento al Pro-
grama Nacional de infraestructura 2007-2012, que se derivaba

del entonces Plan Nacional de Desarrollo.

Anteriormente, el FONADIN era el Fideicomiso de Apoyo

para el Rescate de Autopistas Concesionadas. Su transforma-

cién se basé en dar respuesta a los problemas presentados en 2008

las ciudades de mds de 500 mil habitantes, por ser las ciudades Afo de creacion

con mayor crecimiento, pues albergaban a més del 50% de la

poblacién nacional y era donde se generaban empleos. De igual Financiamiento y Fondeo
forma, presentaban congestionamiento en las vialidades urba- Tipo de recurso

nas, contaminacion, hechos de trdnsito, consumo de energia no

renovable y disminucién de la productividad.

Como respuesta a los problemas identificados, se creé el
Programa Federal de Apoyo Federal al Transporte Masi-

vo (PROTRAM), que es un instrumento del FONADIN

para apoyar el financiamiento de proyectos de inversion en
transporte urbano masivo, asi como para impulsar el fortaleci-
miento institucional de planeacién, regulacién y administracién
de los sistemas de transporte publico urbano.

Otorga recursos para el desarrollo de proyectos de transporte
masivo a entidades publicas federales, estatales o municipales,
as{ como a concesionarios. Dentro de los proyectos elegibles

se encuentran los trenes suburbanos, metros, trenes ligeros y
tranvias, autobuses de trdnsito ripido (BRT), autobuses de gran
capacidad articulados o no, con estaciones de rdpido acceso y

prepago, y obras de integracién multimodal.

=i

El SIT Ruta de Puebla obtuvo recursos del PROTRAM. Fotograffa: Denébola Caraveo.
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Impacto $

EI PROTRAM ha financiado transporte masivo, principalmente BRTs y lineas de metro en las ciudades de
Ledn (Optibus 3ra y 4ta etapa), Pachuca (Tuzobus), Acapulco (Acabus), Puebla (Ruta Lineas 1y 2), Mon-
terrey (Ecovia Linea 1) y Guadalajara (Tren Ligero Ampliacién Linea 1). Otras ciudades que se encuentran
en la fase de planeacién o ejecucién son Mexicali, Oaxaca, Mérida, La Laguna, San Luis Postosi y Toluca,
asi como ciudades que se encuentran en fase de ampliacién como Puebla, Ecatepec, Guadalajara y Ciudad
de México.

Practicas similares

Los recursos del PROTRAM provienen de

* Programa de Impulso a la Movilidad Urbana
Sustentable (P007)!
* Fondo Metropolitano, Nacional

las operaciones de activos carreteros del
FONADIN.

(e
Evaluacion
Eje Indicador Puntuacion ‘
0 1 2 ‘
Replicabilidad

e Impacto modal
Replicabilidad e
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial

Calidad del aire

Mitigacion
Energia

Apoyos No Recuperables?

Hasta 50%

en estudios y proyectos.

Apoyos Recuperables®

Ambiental Territorio
. 0
Adaptacion Hasta el 70%
Bienestar social en estudios y 66% en proyectos.
Salud
Accesibilidad

Sociocultural

Cambio de pensamiento

Puntuacién: 18/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
© Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128.

Lecciones aprendidas

® El requisito de tener un Plan de Movilidad, ha resultado en el desarrollo de otros planes, pero
en pocas ocasiones resultaron en estrategias factibles para mejorar la movilidad sustentable de
manera integrada, estratégica y orientados al largo plazo.

® Los lineamientos del programa requieren incorporar condiciones de reduccion de emisiones de
gases efecto invernadero y gases contaminantes nocivos, asi como una visidn mas integral en

donde se le brinde seguimiento a las recomendaciones del Grupo de Trabajo Consultivo donde
participan la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, la Secretaria de Medio Ambiente
y Recursos Naturales, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, entre otras dependencias.

¢ Es necesario incluir criterios técnicos para la infraestructura peatonal y ciclista de los corredores
de transporte masivo e impulsar el desarrollo de calles completas. Asi como generar mecanismos
que aseguren el cumplimiento de los plazos de ejecucidn.

" El programa estuvo en la estructura programdtica de la SEDATU durante dos ejercicios pero no se le asignaron recursos.
% No incluye el Impuesto al Valor Agregado.
? Idem.

0 Para mayor informacion consulte la siguiente pagina:
http://www.fonadin.gob.mx/productos-fonadin/programas-sectoriales/programa-federal-de-apoyo-al-transporte-urbano-masivo/



Una vez que se estableci6 y formalizé la politica puablica, los gobiernos deben materializarla a través de
proyectos e iniciativas. Es con esta segunda linea de accién, con la que se puede generar un cambio en el
reparto modal de las ciudades, ya que con ello se modifica directamente el disefio, la construccién y opera-
cién de los sistemas viales y de transporte.

Si no se implementan proyectos e iniciativas, es muy probable que fracase la politica publica de movilidad.
Es decir, es necesario llevar a las ciudades del impulso a la accién. De igual manera, debe diferenciarse el
diseno de la implementacién de proyectos. Para fines de este estudio, nos referimos a la implementacién
de infraestructura, la generacién de herramientas, cursos y otras iniciativas que hacen tangible la politica
publica. De manera que esta segunda linea de accién contiene las siguientes categorias:

La implementacién de infraestructura, equipamiento y sistemas de transporte son elementos fundamen-
tales para generar modificaciones en nuestras calles. Proveer de diferentes modos de transporte e infraes-
tructura que prioricen a las personas usuarias vulnerables ha demostrado generar beneficios econémicos,
ambientales y sociales. Sin embargo, no sélo se requiere promover modos de transporte diferentes a los
vehiculos particulares motorizados; en un contexto como el de México, es necesario y urgente desincenti-
var su uso a través de restricciones y sanciones directas a este modo, debido al alto indice de motorizacién
y sus externalidades.

A pesar de que las acciones de infraestructura transforman el entorno inmediatamente, es necesario im-
plementar acciones de cultura de la movilidad que permitan compartir con las personas usuarias la nueva
visién. Las personas requieren de informacién para tomar mejores decisiones, por lo que para promover
otros modos de transporte se hace indispensable contar con acciones de cultura que permita a la sociedad
entender la transformacién en nuestras calles.

La tecnologia es aliada de la movilidad. La generacién de plataformas, aplicaciones méviles y la liberacién
de datos a través de ejercicios innovadores ayudan a mejorar la movilidad desde la obtencién de infor-
macidn, la accesibilidad al servicio de transporte y la distribucién de herramientas. En el siglo XXI no se
puede pensar a la movilidad sin iniciativas tecnoldgicas.

Para mejorar la movilidad de México, debe considerarse a los diferentes tipos de proyectos e iniciativas.
Incluso, desde una perspectiva integral que permita reforzar esta politica publica.
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14. ecoParq - Ciudad de México

Sistema de gestién del estacionamiento a través de la imple-
mentacién de parquimetros que destina el 30% de los recursos
obtenidos al mejoramiento del entorno urbano.

15. Biciestacionamiento Masivo - Cuautitlan lzcalli,
Estado de México

Primer biciestacionamiento masivo del pais para el resguardo
de 817 bicicletas. Promueve la intermodalidad al encontrarse
en la estacién Cuautitldn del Tren Suburbano.

16. Calle Dr. Rafael Lucio - Xalapa, Veracruz
Intervencién urbana realizada en la calle Dr. Rafael Lucio, una .
de las mds transitadas de la ciudad. Después de la intervencién '
el municipio implementé la obra para asegurar su permanencia.

L1

.

BTN

——

17. Ciclored - Hermosillo, Sonora
Red de infraestructura ciclista tipo ciclocarril con 125 km de
longitud que busca favorecer el desplazamiento en bicicleta en

la ciudad.

18. Calle Completa Eduardo Molina - Ciudad de México
Rediseno de la Av. Eduardo Molina, denominada Calle Com-
pleta porque permite el desplazamiento seguro y accesible de
peatones, ciclistas, personas usuarias del transporte publico y
vehiculos particulares motorizados.
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A 19. Sistema Integrado de Transporte Optibis -
Ledn, Guanajuato
Primer Sistema Integrado de Transporte del pais impulsado por
el gobierno municipal, estatal y federal en coordinacién con los
concesionarios.

20. Sistema Integral de Transporte Acabiis - Acapulco,
Guerrero

Sistema de transporte masivo de pasajeros implementado para
mejorar la planeacién, administracién y control del servicio
publico de transporte y sus rutas alimentadoras.

21. Nochebis, Corredor Insurgentes - Ciudad de
México

Modelo que busca gestionar la demanda de los corredores noc-
turnos del transporte pablico y aplicar mejoras a la ruta para
incrementar la demanda de las personas usuarias a través del
acceso y la certeza de informacién.

22. Sistema de Transporte Teleférico Mexicable -
Ecatepec, Estado de México

Primer sistema de trasporte masivo tipo teleférico en el pais que
se implementé para mejorar el servicio de transporte putblico en
zonas de dificil acceso.

23. MIBICI - Zona Metropolitana de Guadalajara
Sistema de bicicletas pablicas de la Zona Metropolitana de
Guadalajara que abarca los municipios de Guadalajara, Zapo-
pan y Tlaquepaque para promover el uso de la bicicleta como
modo de transporte y la intermodalidad.
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24, Muévete Chilo Sinaloa - Mazatlan, Sinaloa A
Sistema de bicicletas publicas sin anclaje con estaciones esta-
blecidas. Su implementacién se realizé a través de cuatro ejes:
regulatorio, social, técnico y comunicacién.

25. Ecozona - Toluca, Estado de México

Area de manejo ambiental prioritaria que tiene por objeto pre-
venir y controlar la contaminacién a través del mejoramiento
de los espacios publicos y el impulso de modos de transporte
sustentables.

26. Zona 30 - Los Mochis, Sinaloa

Zona de trénsito calmado con la que se mejoré el espacio
publico. Su disefio y ejecucidn se realizaron pensando en la
seguridad, disfrute y confort de las personas.
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A

ecoParq

Es un sistema del Gobierno de la Ciudad de México, regulado por
la Secretaria de Movilidad, que tiene como objetivo mejorar la
movilidad urbana y recuperar el espacio publico, a través del orde-
namiento del estacionamiento en la via ptblica mediante el cobro
de su uso. Actualmente opera en 26 colonias de la ciudad corres-
pondientes a las alcaldias de Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc, Alvaro
Obregén y Benito Judrez, en un horario de lunes a viernes de 8:00
a.m. a 8:00 p.m. y en las zonas de horario ampliado operan de
miércoles a sdbado de 8:00 a.m. a 01:00 a.m. del dia siguiente.
Sus alcances se establecieron en el Programa Integral de Movilidad
2013-2018 en la Estrategia “Mds movilidad con menos autos”.

La implementacién de cada poligono de ecoParq se realiza durante
seis meses de planeacién y uno de ejecucion. La tarifa autorizada
del servicio es de 2.34 pesos por cada 15 minutos, de acuerdo al
Cédigo Fiscal 2018 de la Ciudad de México, y el pago minimo es
de 2 pesos.

El programa se relaciona con acciones enfocadas a la recuperacién
para modos no motorizados de espacios destinados al auto, orde-
namiento de usos diferentes al estacionamiento en la via publica,
programas y proyectos de seguridad vial, y proyectos de sistemas
inteligentes de transporte.

Lo anterior, de conformidad a lo establecido en el Reglamento
para el Control de Estacionamiento en Via Ptblica de la Ciudad
de México del 2017, que establece que del total de los recursos
que se generan por concepto de ecoParq se incluyen anualmente
el 30% en la iniciativa de la Ley de Ingresos y a su vez, su respec-
tiva asignacion en el presupuesto de egresos para la operacién y
proyectos de movilidad e infraestructura.

2012

Ao de implementacion inicial

Sector privado

Origen de los recursos

$1817283560

Recaudo del 2012 al 2018’

$537072427

Inversidn en mejoras del espacio plblico?

Usuaria de ecoParq. Fotograffa: Jessica Gardufio.
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Con los recursos recabados del programa en el periodo 2012-2017 se realizaron diferentes obras a través
de los Comités de transparencia y rendicién de cuentas con un monto que asciende a 220.3 mdp en los
poligonos de Polanco, Anzures, Lomas, Roma — Hipédromo, Florida y Benito Judrez Sur de las alcaldias
Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc, Alvaro Obregén y Benito Judrez. Hasta la fecha se han realizado mejoras
en la ciudad como la rehabilitacién de banquetas, avenidas, calles y dreas verdes e implementacién de
cruces seguros, iluminacién y balizamiento de cruces y extensiones de banqueta. Algunos de ellos son el
Parque Cholula en la colonia Hipédromo, la Plaza Rio de Janeiro en la colonia Roma Norte y el Parque
de la Bola en la colonia San José Insurgentes.

e iParkMe, San Luis Potosi
* MoviParq, Pachuca

Hasta julio del 2017 la dependencia

e Parquimetros, Torredn '
d responsable de este sistema fue la

Autoridad del Espacio Publico.

* Parquimetros, Veracruz
* Parquimetros virtuales “Aqui hay lugar”, Gua-

dalajara
* Parquimetros virtuales “Aqui hay lugar”,
Zapopan
Puntuacia
Eje Indicador u un u1ac|on 2
Replicabilidad

6

e Impacto modal
Replicabilidad e

impacto modal ~ Monitoreo pongonos
Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial
Calidad del aire
Mitigacion
? Energia
Ambiental  Territorio alcaldias
Adaptacion
Bienestar social
Salud
Sociocultural  Accesibilidad
Cambio de pensamiento
Puntuacign: 21/30 puntos 26
colonias

© O Requiere un mayor impulso. @ @ Requiere de mejoras.
© Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pag. 128.

e Contar con lineamientos para la implementacion y operacion del sistema permitira estandarizar
los procesos de manera que se realicen estas acciones de manera mas eficiente.

® El proceso de socializacion del proyecto incluyd reuniones con comités vecinales y material
grafico instalado en el espacio piblico, asi como encuestas y consultas ciudadanas. De esta forma

los habitantes pueden informarse acerca de los beneficios que trae el programa a sus colonias.

® Es necesario implementar mejoras sobre la transparencia de la inversion de los recursos
destinados a las mejoras del espacio piblico, debido a que en sus registros se informa el
monto del recaudo (30%) pero no la aplicacion total de este porcentaje.

! Célculo estimado hasta septiembre del 2018. No se considera el recaudo del mes de julio del 2017 al no encontrar registros en el portal del programa.
2 Sin embargo al analizar el historial de recaudo 2012-2018 sin considerar el mes de julio del 2017, se estima que la camigad correcta del 30% del recaudo
total es $545 185 068.

o Para mayor informacién consulte la siguiente pagina: https://www.ecoparq.cdmx.gob.mx
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A

Biciestacionamiento Masivo

El Tren Suburbano Buenavista-Cuautitlin comenzé opera-

ciones en el 2008 atendiendo principalmente, la demanda

de viajes entre Cuautitlin Izcalli y la Ciudad de México. Las L
personas llegaban en bicicleta hasta la estacién Cuautitldn y las

dejaban amarradas en las rejas de la estacién. Eran hasta 300 las

bicicletas que requerian un espacio de resguardo debido a que

se presenciaban robos de hasta dos bicicletas cada 15 dias.

2012

Tras cuatro anos de demandas ciudadanas impulsadas por Ao de implementacign
BiciVerde con el fin de tener un espacio para dejar la bicicleta

de manera segura, se construyd el biciestacionamiento masivo Federal
que actualmente permite resguardar 817 bicicletas. Origen de los recursos

El acceso es mediante tarjeta de prepago del tren y el servicio
estd disponible de 05:00 am hasta la 01:00 am del siguiente dia.

Las personas usuarias requieren validar que cuentan con saldo y
que son los titulares de la cuenta para que el personal les asigne
un lugar para colgar su bicicleta, el cual incluye cadena y canda-
do para reforzar la seguridad. Cuando el usuario finaliza su viaje
de regreso, se identifica nuevamente y entrega una contrasena
para recibir la llave y recoger su bicicleta.

Este biciestacionamiento promueve la intermodalidad al
permitir combinar dos modos de transporte, que ademds, son
sustentables.

Biciestacionamiento Masivo en la estacién Cuautitldn Izcalli del Tren Suburbano. Fotograffa: Alejandro Palmerin.
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Al poco tiempo que se inauguré el biciestacionamiento, se registraron 600 bicicletas resguardadas al dia.
En una encuesta realizada entre colectivos y la Universidad Auténoma Metropolitana a las personas usua-
rias después de su apertura, el 53% de ellas aseguraron haber sido victimas del robo o vandalismo de sus
bicicletas antes de que se implementara el equipamiento. Otros datos importantes son que el 40% de las
personas usuarias tenfa automdévil y preferfa no utilizarlo y el 75% de los ciclistas realizan desplazamientos
entre 10 y 20 minutos para llegar a la estacién.

e Biciestacionamientos en las estaciones

Tultitlan (268 lugares) y Fortuna (235 lugares)

del Tren Suburbano Fue el primer biciestacionamiento masivo
* Biciestacionamientos masivos Pantitlin en el pais y hasta la fecha es el de mayor

(416 lugares) y La Raza (408 lugares) en la capacidad.

Ciudad de México

e Biciestacionamientos semimasivos La Villa
(80 lugares) y préximamente Buenavista
(128) en la Ciudad de México

) . Puntuacion
Eje Indicador
0 1 2
Replicabilidad

Impacto modal

(©

817

Replicabilidad e espacios

impacto modal ~ Monitoreo

Economia

&)

Redituable-sostenible

Econdmico Seguridad vial

Calidad del aire

? Mitigacion 86 937
Enerdte personas usuarias'

Ambiental Territorio
Adaptacion
Bienestar social

m Salud

Sociocultural  Accesibilidad 34.00’

Cambio de pensamiento costo por dia

Puntuacidn: 13/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128.

® Previo a la implementacion, realizaron una prueba piloto que les permitid validar el nimero
de espacios que tendria. En los dias de mayor demanda se registrd una afluencia de hasta
500 personas usuarias.

® Es deseable que este tipo de servicio sea de acceso gratuito para motivar mas a las

personas usuarias cotidianas y atraer nuevas.

® La implementacion de biciestacionamientos debe establecerse en una politica piblica de
movilidad integral, pues hasta la fecha no se ha implementado la infraestructura ciclista
necesaria para que las personas usuarias puedan llegar al equipamiento de forma segura.

! Junto con las estaciones Tultitldn y Fortuna en el afio 2014.

0 Para mayor informacidn consulte las siguientes paginas: http://fsuburbanos.com/secciones/atencion_usuario/faq.php?fag=16 y
https://www.unglobalcompact.org/system/attachments/cop_2014/131051/original/Ferrocarriles_CoP_17dic2014.pdf?1419027362
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Calle Dr. Rafael Lucio

Como parte de la Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sosteni-
bles del Banco Interamericano de Desarrollo, Gehl Architects en
colaboracién con el Ayuntamiento de Xalapa y la Universidad
Veracruzana, realizaron el andlisis de los desplazamientos peatona-
les, ciclistas, de personas usuarias del transporte publico y vehiculos
particulares motorizados en diez zonas de la ciudad para realizar
una intervencién piloto que mejorara el disefio geométrico para
que los peatones se desplazaran de manera segura.

Se eligié la calle Dr. Lucio por ser una de las mds transitadas y
aunque conecta distintos corredores comerciales con afluencia
peatonal alta, las personas se vefan obligadas a descender de las
banquetas al arroyo vial porque son angostas.

Previo a la intervencidn, se realizaron talleres y mesas de trabajo
con diferentes actores durante el 2014 y en el 2015 que se eje-
cutd la obra de la intervencién propuesta.

Esta intervencién buscaba generar un cambio en las diversas
personas usuarias, sobre la forma en que se desplazan y perciben
las calles de la ciudad. Al mismo tiempo en que se responde

a la necesidad de revertir el efecto de otorgarle mayor espacio
publico a los vehiculos particulares motorizados.

2015

Ano de inauguracion

Intervencién en la Calle Dr. Rafael Lucio. Fotografia tomada de Ciudad Secuencia.
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Para la ejecucién de esta primera intervencién se utilizaron materiales temporales como pintura en pa-
vimento, macetas y mobiliario urbano. Este ejercicio urbano es considerado como de “bajo costo-alto
impacto” por el presupuesto y tiempo que se emplean en su ejecucion. A pesar de que se logré ampliar la
banqueta, simplificar el cruce peatonal e instalar asientos y zonas verdes no se ha logrado la apropiacién
esperada por las personas usuarias cotidianas de la calle. Esto se debe en gran medida a que la eleccién de
materiales y mobiliario no fue asertiva.

De las diez intervenciones estudiadas
por Gehl Architects en Xalapa, la calle

* Cruce Jalapa esquina con Coahuila,

Ciudad de México Dr. Rafael Lucio es la que presenta mayor
* Dr. Bernard, Dr. Navarro y Dr. Vértiz, transito peatonal.
Ciudad de México
Eje Indicador Puntuacidn

0 1 2
Replicabilidad . 35 690 ) )
personas circulaban en la calle intervenida

Impacto modal

O

Replicabilidad e
impacto modal ~ Monitoreo

Economia

&)

Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial
Calidad del aire

Mitigacion

vehiculos circulaban en la calle intervenida

=0

Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion
Bienestar social 35_50/0

Salud del espacio era destinado a los peatones
Accesibilidad

Cambio de pensamiento

2

Sociocultural

Puntuacign: 15/30 puntos

0
© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras. . 64'5 / o .
O S6lo requiere monitoreo. del espacio era destinado a los vehiculos
Conoce la evaluacién a deta(llle en la pdg. 128. particulares motorizados

¢ Las intervenciones piloto son una herramienta muy valiosa en la recuperacion del espacio
piblico de las ciudades mexicanas, la implementacion post prueba piloto representa la
concretizacion de estos esfuerzos y hace permanente el mejoramiento del espacio.

e Es deseable que los disenos conceptuales post prueba piloto especifiquen los materiales y
mobiliario para que su ejecucion sea exitosa.

e Como mecanismo de monitoreo, se recomienda evaluar después de la implementacién para
tener mayor certeza de los impactos y beneficios.

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: http://xalapa.gob.mx/wp-content/uploads/2015/06/PROPUESTA-GEHL.pdf
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A Ciclored

La Ciclored fue planteada por el Instituto Municipal de Planea-
cién Urbana de Hermosillo y ejecutada por la Coordinacién de
Desarrollo Urbano y Ecologia para favorecer el desplazamiento
en la ciudad en la bicicleta. Su implementacién constituye una
de las formas en que se pens6 proporcionar seguridad y como-
didad a las rutas de los ciclistas, rescatando su derecho al libre

desplazamiento. Z 0 1 6

. ., . ., .. Ao de implementacion
La implementacién de la Ciclored se realizé en cumplimiento

al Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacién de

Hermosillo del afio 2014, en donde se establece la ejecucién de $1 92 00 0
infraestructura ciclista en vialidades primarias, secundarias y pares Costo de planeacién
viales. También estd vinculada al eje estratégico 2 del Plan Estatal

de Desarrollo, que busca que las ciudades de Sonora ofrezcan 88 40 0 000

calidad de vida y generen infraestructura para la competitividad
Costo de ejecucion

sostenible.
La infraestructura ciclista de la Ciclored corresponde a la tipolo- 38 5 9 2 U 0 U
gia “ciclocarril” que consiste en delimitar con pintura el espacio Costo total

de circulacién exclusiva para los ciclistas. El ancho de los cicloca-
rriles oscila entre 1.4 y 2.00 m y se encuentran ubicados en las

Estatal y municipal

principales zonas de trénsito ciclista de la ciudad. Fue plani- Origen de los recursos

ficada durante un ano y su ejecucién comenzé desde el 2016.
Estd conformada por 125 km y hasta la fecha se estd proyectan-
do su extension.

Durante el proceso de planeacién se conté con la participacién
de diferentes dependencias del Ayuntamiento, las cuales se
enfocaron en diferentes aspectos: disefio, ejecucién, supervision
y sefializacién.

e

Ciclocarril. Fotograffa: Carolina Espinosa Guerrero.
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Se han ejecutado 125 km de ciclocarriles para conformar la Ciclored. Actualmente las instituciones
buscan el establecimiento de mecanismos de monitoreo como aforos ciclistas para tener una linea base y
medir el impacto en los siguientes periodos. Adicionalmente, uno de los propédsitos de la red de cicloca-
rriles, es promover la aplicacién de los estdndares internacionales y nacionales para que la infraestructura
sea coherente, directa, segura, cémoda y atractiva. En noviembre del 2018 se revisé la red actual con
grupos ciclistas con el objetivo de identificar corredores prioritarios para confinar los ciclocarriles existen-
tes hacia una red de ciclovias que segreguen el espacio de circulacién exclusiva ciclista ante la invasién del
transporte motorizado.

Inicialmente, la meta era ejecutar 40 km de

Las ciudades que han implementado infraestruc- ciclocarriles. Es decir, que se implementd
tura CiCliSta con base €n una I'Cd, son la Ciudad tres veces més infraestructura'

de México, Mérida (interurbana), Guadalajara
y Ledn.

) . Puntuacion
Eje Indicador
0 1 2
Replicabilidad

Impacto modal

14 mil

personas beneficiadas

Replicabilidad e .
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial
Calidad del aire
Mitigacion
? Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion

Bienestar social
Salud
Accesibilidad

Cambio de pensamiento

Sociocultural

Puntuacién: 10/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo reqluiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128.

® La creacion de 125 km ciclocarriles en un ano como primer paso hacia una red de
infraestructura ciclista ha sido una medida facil de implementar y de bajo costo impulsando
y visibilizando el mayor uso de la bicicleta.

® La implementacion de ciclocarriles es recomendable en vialidades secundarias debido a

que en las vialidades primarias, al tener velocidades mas elevadas, se requiere segregar el
espacio de los vehiculos particulares motorizados del de los no motorizados.

® Es deseable que en la ciclored se incorporen otros tipos de infraestructura ciclista
considerando el volumen y velocidad de las calles, tales como las ciclovias, los carriles
bus-bici y carriles compartidos.

Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina:
https://www.google.com/maps/d/viewer?mid=14L2_rTbNIZPKcn9Mcf6Pppf33Ts&ll=29.087480937498473%2C-110.98210900000004&2z=11



70 » Proyectos e iniciativas | Gestion de la demanda del transporte y trafico | Calles completas y compartidas

A Calle Completa Eduardo Molina

La Linea 5 del Metrobts en la Av. Eduardo Molina fue imple-

mentada bajo el disefio de una calle completa. El proyecto fue

impulsado por el entonces Jefe de Gobierno de la Ciudad de .
México, Miguel Angel Mancera en la administracién 2014-2018.

El objetivo inicial fue proveer de un mejor sistema de trans-

porte publico, mejor atin, la avenida fue intervenida de para-

mento a paramento a lo largo de diez km, lo que conllevé una 201 3
transformacién completa con la que se brindé espacio para Afio de inauguracisn
todos los modos de transporte: peatonal, ciclista, transporte

publico y vehiculos particulares motorizados. S 8 0 0 0 U 0 0 0 0

Es decir, la redistribucién vial incluyé banquetas y acceso a es- Costo
taciones con disefio universal, una ciclovia, carriles vehiculares y

un carril exclusivo para el transporte publico. También, se insta- . Estatales y
laron biciestacionamientos para promover la intermodalidad y Financiamiento

(Bono Verde)

se mejoraron las intersecciones para hacerlas mds seguras. :
Origen de los recursos

Su implementacién se alineé al Plan Integral de Movilidad
2013-2018 en su segundo eje estratégico “Calles para todos”.

Para su desarrollo fue necesaria la coordinacién entre el Metrobus,
la Secretaria de Obras y Servicios, la Secretaria de Transportes y
Vialidad (SETRAVI), la Agencia de Gestién Urbana, la Secreta-
ria del Medio Ambiente y las delegaciones Gustavo A. Madero y

Venustiano Carranza® a través de mesas interinstitucionales.

Durante su implementacién también se incluyeron mecanismos
de participacién ciudadana. Se socializé una campana de co-
municacién en las redes sociales de la SETRAVI y el Metrobus.
Ademds se generaron materiales impresos para explicar en qué
consistiria y se mantuvieron reuniones con los residentes y

comerciantes del corredor.

Calle Completa Linea 5 del Metrobus Av. Eduardo Molina. Fotograffa: Héctor Reyes.
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Con su implementacién se sustituyeron 150 autobuses (microbuses y autobuses que pertenecian a la Red
de Transporte de Pasajeros)® por 24 autobuses articulados BRT Volvo 7300 con tecnologia Euro 5. Su
puesta en marcha benefici6 a 19 colonias de la Delegacién Gustavo A. Madero y siete de la Delegacion
Venustiano Carranza. Tiene conexién con las lineas 4 y 6 de Metrobds, lineas 1, 5 y B del Sistema de
Transporte Colectivo Metro y la Terminal de Autobuses de Pasajeros de Oriente. Actualmente se encuen-
tra en ejecucion su ampliacién.

Los principales opositores fueron los
duenos y trabajadores de talleres
mecanicos y vulcanizadoras. Algunos se

* Calle completa 20 de Noviembre, Ciudad de

Meéxico :
«  Calle completa Av. Fray Antonio Alcalde, almeaton al 'proyecto y otros se .adaptaron
Guadalajara después de |mpleme[1tar operatl.vos a
* Calle completa Calzada Pedro A. Galvin, cargo de la Secretaria de Seguridad [
Colima Pablica para que no invadieran la ciclovia.

138 millones

pasajeros trasladados

Puntuacion 8 074 077 km

Eje Indicador 0 ) 2 recorridos

Replicabilidad
Impacto modal

Replicabilidad e
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial
Calidad del aire
Mitigacion
? Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion

0 6900000
litros de combustible ahorrados

toneladas evitadas de Dioxido de Carbono

Bienestar social
Salud
Accesibilidad

Cambio de pensamiento

toneladas evitadas de Mondxido de Carbono

Sociocultural
Puntuacidn: 23/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128.

toneladas evitadas de dxido de Nitrogeno

toneladas evitadas de monoxido de
Material Particulado

¢ El rediseno de las avenidas bajo el diseno de calle completa generan numerosos beneficios
para las personas usuarias de todos los modos de transporte. Es deseable replicar este
modelo en otros ejes de la ciudad.

® Debido a la magnitud de la obra, se recomienda que la estrategia de comunicacion se concentre
mayoritariamente en el territorio y menormente a través de las redes sociales. Asimismo que se
generen mecanismos de comunicacion durante toda la ejecucion para brindar informacion a los
residentes y comerciantes sobre los tiempos de la ejecucidon y otros aspectos relevantes.

! Actualmente nombrada Secretarfa de Movilidad.

2 Actualmente nombradas alcaldias.

3 Actualmente Sistema de Movilidad 1.

Nota: Estadisticas correspondientes hasta febrero del 2019.

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: http://data.metrobus.cdmx.gob.mx/L5.html#calle



Sistema Integrado de Transporte Optibas

El Sistema Integrado de Transporte (SIT) Optibus inici6
operaciones en la ciudad de Leén el 27 de septiembre del 2003
y desde sus origenes se convirtié en el primer Sistema Integrado
de Transporte de México. Cuenta con carriles exclusivos para
los autobuses y estaciones que facilitan el acceso de las personas
usuarias con discapacidad, un sistema de prepago para mejorar
el flujo de pasajeros y la operacién del servicio, asi como rutas
tronco-alimentadoras que eliminan los tiempos de transbordos
de las personas usuarias.

Este sistema fue impulsado en conjunto por el gobierno municipal,
estatal y federal, asi como por los concesionarios del transporte
publico de la ciudad con el objetivo de brindar a las personas un
servicio de mayor calidad, mds confiable, seguro e incluyente, bajo
un esquema de integracion fisica, tarifaria y operativa.

El SIT se ejecutd en cuatro etapas: 2003, 2010, 2016 y 2017.
Cuenta con tres estaciones de transferencia, dos micro estacio-
nes de transferencia y 61 paradas intermedias; 90 unidades ar-
ticuladas que circulan en 30 km de carriles exclusivos. Ademds,

es el unico SIT que cuenta con siete rutas troncales, 80 alimen-
tadoras y 24 auxiliares. En la dltima etapa se integraron dos
nuevas rutas troncales y 34 nuevas unidades.

Estacién Optibus. Fotografia tomada de Reto Diario.

71/ Y9 47 Bl
(i80067249 34
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2003

Ao de implementacion

$67000000

Costo de planeacidn

$1338700000

Costo de ejecucidn

$1405700000

Costo total

Federal, Estatal,
Municipal
Sector privado’

Origen de los recursos
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El SIT integra el 85% de los viajes en transporte pablico que se generan en la ciudad de Le6n a través de
tres tipos de servicio: troncal, alimentador y auxiliar mediante una sola tarifa. Se ha obtenido hasta un
25% de ahorro en el pago del pasaje con la tarjeta PagoBus. Genera 120 mil viajes diarios y de acuerdo
con El Poder del Consumidor, es uno de los mejores sistemas integrados en América Latina.

EL SIT fue reconocido en 2004 con el Premio de “Gestion
*  Acabs, Acapulco y Gobierno Local” por el Centro de Investigacion y
Docencia Econémica con el apoyo de Ford. En 2011
obtuvo el segundo lugar del Sustainable Transport Award. g

Puntuacion

R 630000

personas beneficiadas

Eje Indicador

Replicabilidad
Impacto modal

Replicabilidad e
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial

Calidad del aire

Mitigacion
? Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion

30 km

de carriles exclusivos

Bienestar social

Salud g 7

Accesibilidad rutas
Cambio de pensamiento

Sociocultural
Puntuacign: 19/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras

© Sdlo requiere monitoreo. 1 20 000

Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128. viajes diarios

® Para su implementacion se realizaron estrategias de concertacion con la totalidad de las
empresas transportistas y de gestion social previa, durante y después de cada etapa del
proyecto. Esto aseguré su pronta adopcion.

® Una de las mejoras que debe integrarse al SIT es la de informar en tiempo real a las personas
usuarias sobre las salidas y llegadas de los viajes y modernizar la infraestructura mas antigua.

® El sistema de prepago PagoBus puede mejorar su accesibilidad para facilitar los
desplazamientos de las personas usuarias.

! Los transportistas contribuyeron con el 75% de la inversién publica.

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: http://sitiosweb.leon.gob.mx/PDM/
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A Sistema Integral de Transporte Acabis

El Acabus fue impulsado por el Gobierno del Estado de Gue-

rrero, atendiendo a las demandas sociales sobre la deficiencia

y condiciones del servicio de transporte pablico. Dentro de

sus objetivos particulares, estdn los de integrarse de una mane- *
ra amigable al espacio urbano, contribuir a la proteccién del

medio ambiente y por supuesto, el de favorecer la movilidad

urbana de la poblacién. 20 1 6

. . . . P SIRT ARo de implementacion
Considerando la importancia que tiene el servicio publico de P

transporte de pasajeros y la imperiosa necesidad de moderni-

zarlo, se considerd oportuna la creacién del SIT-Acabus, un $3 1 000 000
organismo publico descentralizado en materia de transporte Costo de planeacién

que tiene como propésito lograr el buen funcionamiento del

transporte masivo de pasajeros. A este organismo se le dio las

funciones de planeacién, administracién y control del servicio $1 1 0 0 0 0 0 0 0 0
publico del transporte masivo y sus rutas alimentadoras. Costo de ejecucidn

Como mecanismo de evaluacidn, el SIT-Acabts tiene un $1 1 31 000 000

comité de operaciones que lo evalda y otros comités en los que Costo fotal
participan los gobiernos federal y estatal.

Federal y estatal

El SI'T-Acabus estd conformado por un Concesionario Opera- ‘
Origen de los recursos

dor Transportista, un Concesionario Operador de Recaudo y
un Organismo Puablico Descentralizado que supervisa y regula a
ambos concesionarios. Dentro de éste tltimo se crearon direc-
ciones de evaluacién y planeacin.

El sistema cuenta con cinco rutas troncales y las 12 rutas ali-

mentadoras que se integran fisicamente a la red troncal. Los pa-
sajeros pueden viajar desde una ruta alimentadora por 7 pesos y
desde una ruta troncal por 10 pesos con un transbordo gratuito

desde la alimentadora y dos desde la troncal.

Sistema Integral de Transporte Acabus. Fotografia tomada de El Universal.
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Las unidades que conforman el SI'T-Acabds utilizan como principal fuente de energia el diesel, los mo-
tores que utiliza cada unidad cuenta con un sistema purificador de aire con una certificacién Euro 5 que
colabora en la reduccién de contaminantes de gases y ruido. En los primeros seis meses de operacién se
transportaron 16,514,289 personas. El SIT-Acabis ha logrado la transportacién de en promedio 95,324
pasajeros entre semana, 77,423 los dias sibados y 57,727 los dias domingos.

Todas las estaciones fueron disenadas con criterios de

* Optibis, Leén diseno universal y se cuenta con espacios exclusivos

para personas con discapacidad en las unidades.

Puntuacion

' 78000

personas beneficiadas

‘ autobuses articulados

47

autobuses padrones

Eje Indicador

Replicabilidad
Impacto modal

Replicabilidad e
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial
Calidad del aire
Mitigacion
? Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion

Bienestar social
Salud
Accesibilidad

Cambio de pensamiento

Sociocultural

Puntuacidn: 13/30 puntos 59
autobuses convencionales
© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128.

® Para transitar de un esquema de transporte piblico “hombre-camidn” a un esquema de
transporte publico concesionado organizado, se llevaron a cabo multiples reuniones y foros
de consulta con los transportistas que formaron la empresa concesionaria de transporte, asi
como consultas a la ciudadania.

® Para que el Acabils opere como un Sistema Integrado de Transporte, debe vincularse con las
estrategias establecidas en el Plan de Movilidad Urbana del municipio, asi como con el Plan
de Desarrollo Urbano. Esto permitira que la integracion no sdlo sea del transporte piblico
sino que se incluyan a los modos activos.

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: https://www.acabus.gob.mx
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A Nochebis, Corredor Insurgentes

Iniciado en el afo 2013, Nochebus es un sistema de autobuses
que funciona entre las 12:00 a.m. y 5:00 a.m. en la Ciudad de
Meéxico. Opera los siete dias de la semana durante los 365 dias del

afo. Cuenta con 11 rutas que cubren 14 de las 16 demarcaciones
de la Ciudad de México. La red total cubre 319 km.

Como respuesta a la demanda ciudadana de contar con informa-

cién certera sobre el servicio del transporte publico nocturno, la

Secretarfa de Movilidad junto con el Laboratorio para la Ciudad, 20 1 8

la asistencia técnica de la consultoria Steer Davies Gleave y con Ao de implementacian
el apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo (BID), puso en

marcha el proyecto piloto Nochebus Insurgentes. SZ 28 0 0 0 0

El objetivo principal de este proyecto piloto de movilidad fue Costo de planeacion

elaborar un modelo para gestionar la demanda de corredores . o

nocturnos de transporte y aplicar mejoras a la ruta con el objetivo Fi nanqlamlentp /
de incrementar la demanda de viajes en el corredor Insurgentes, Fondeo internacional
priorizando el acceso y la certeza de informacién a las personas Origen de los recursos
usuarias como componente principal. Su planeacién tomé seis

meses y la ejecucion del proyecto un ano. En este tiempo se llevé

a cabo una investigacién para tomar en cuenta a la infraestruc-

tura, la operacién de los autobuses, la satisfaccién del servicio y

la percepcién de las personas usuarias actuales (frecuencias de los

autobuses, origenes-destinos de los pasajeros, cudntos bajan, su-

ben y en qué paradas y horarios, entre otros factores). Del mismo

modo, se realizaron talleres participativos con los actores respon-

sables de la gestion y operacién del sistema.

El programa piloto forma parte de la meta ocho del Pro-
grama Integral de Movilidad de la Secretaria de Movilidad
(SEMOVI) en su eje estratégico uno, Sistema Integrado de
Transporte que especifica “Impulsar el fortalecimiento insti-
tucional, que incluye a su vez la accién de disenar, elaborar y
estructurar el sistema de indicadores de calidad del servicio del
SIT, para establecer acciones concretas de mejora del servicio”.

Ademids que contribuye a la meta niimero cuatro del Programa
Integral de Movilidad de la SEMOVI “Reducir y regular el uso
del automovil” asi como los objetivos de reduccién de hechos de
transito del Plan Integral de Seguridad Vial al promover la reduc-
cién de viajes realizados en horario nocturno a través de la oferta
del transporte publico durante los horarios en donde no operan
sistemas de transporte masivo.

Mapa del Sistema de Transporte Nocturno de la Ciudad
Nochebus Insurgentes. Fotograffa: Alejandro Palmerin. de México. Fotografia: Alejandro Palmerin.
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La finalidad es que las personas usuarias ahorren tiempo y dinero, tengan mayor seguridad y cuenten con
una mejor calidad en el servicio de transporte de la Ciudad de México. Por lo que se establecieron horarios
fijos por parada, ubicacién ideal de las paradas y paraderos, informacién al usuario sobre rutas, horarios,
paradas y mapas, y la identificacién del sistema mediante una identidad grafica y elementos de navegacién
peatonal.

El equipo de la SEMOVI, Laboratorio para
la Ciudad y el BID realizaban visitas

No existen précticas similares al Nochebus, a nocturnas en el corredor para elaborar

esar de que los sistemas de transporte nocturnos :
b d P los insumos del proyecto.

son una necesidad que todas las ciudades del pais

presentan.

38 km

Puntuacidn viaje redondo

Eje Indicador
0 1 2
Replicabilidad

Impacto modal

O

Replicabilidad e .
impacto modal ~ Monitoreo

Economia 4

demarcaciones

&)

Redituable-sostenible
Econgmico Seguridad vial

Calidad del aire

Mitigacion
(u\j Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion 3 4
Bienestar social .
colonias
m Salud
Sociocultural  Accesibilidad
Cambio de pensamiento
Puntuacidn: 14/30 puntos
© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras. 71
© Sélo requiere monitoreo. paraderos

Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128.

158

pasajeros el dia sabado

® Los datos y aprendizajes obtenidos sobre Nochebils Insurgentes pueden utilizarse como base
para la adopcion de un Sistema Integrado de Transporte en la Zona Metropolitana del Valle
de México (ZMVM).

® Se recomienda involucrar a los operadores y concesionarios desde la etapa de planeacion

para sensibilizarlos y lograr mejores resultados.
® Es necesario que las dependencias responsables de los sistemas de transporte urbano se
coordinen para recabar, procesar y publicar datos que ayuden a la planificacion del transporte.
® Es deseable que se implemente la integracion tarifaria del Nochebids para hacer mas
eficientes los desplazamientos de las personas usuarias en la ZMVM.

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: https://nochebus.labcd.mx
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A

Sistema de Transporte Teleférico Mexicable

El Mexicable es el primer sistema de transporte masivo tipo
teleférico en el pais que beneficia principalmente, a los habitan-
tes de la regién de San Andrés de la Canada en el municipio de
Ecatepec del Estado de México.

El sistema se implement6 como la mejor opcién de movili-
dad debido a que la regién estd densamente poblada y sus vias
terrestres son limitadas. La obra fue proyectada desde 2014,
su disefo arquitecténico y ensamble fue desarrollado por una
empresa mexicana, asi, después de dos afos de planeacién y
ejecucion la obra fue inaugurada en el 2016.

El sistema consta de siete estaciones a lo largo de 4.9 km,
transportando a las personas usuarias de manera 4gil, cémoda
y segura en un horario de lunes a viernes de 4:30 a.m. a 11:00
p.m., sibado de 5:30 a.m. a 10:00 p.m. y domingo de 7:00
a.m. a 08:00 p.m., con un costo de 7 pesos por viaje.

Como parte de la identidad del sistema, afuera de las estaciones
se han pintado 52 obras de arte realizadas por artistas interna-
cionales como Farid Rueda, David Ortiz, Guido Van Helten y
John Pugh. De igual manera, se realizaron intervenciones en el
espacio publico de alrededor de las estaciones implementando
parques infantiles, dreas de descanso y dreas verdes que contri-
buyen al mejoramiento de la zona.

2016

Ano de implementacion

$1702000000

Costo

Federal, Estatal,
Municipal
Sector privado

Origen de los recursos

Mexicable Ecatepec. Fotografia: Alejandro Palmerin.
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El sistema tiene una capacidad médxima de 3 mil personas por hora por sentido, los cuales son transportados
en alguna de las 185 cabinas existentes en recorridos de una duracién promedio de 19 minutos. Las cabinas
tienen una capacidad maxima de 10 personas, logrando:

1. Conectar zonas aisladas y de dificil acceso.

2. Mejorar la movilidad de la zona y el espacio ptblico alrededor de sus estaciones.

3. Reducir los tiempos de traslado.

4. Utilizar energia eléctrica y solar, por lo que su nivel de emisiones es bajo y no genera desechos.
Ademds, existe conexion con la estacién del Metro Indios Verdes a través de un autobus alimentador del
sistema al que se accede con la misma tarjeta del Mexicable. El costo del viaje es de 3 pesos.

Esta permitido viajar con bicicleta
sin costo adicional todos los dias y

Por ahora no existen practicas similares en el
pais pero se planea que para 2019 se tenga una

segunda linea de Mexicable en Naucalpan y, en afuera de cada estacion se cuenta con

la Ciudad de México se planea la construccion plmestacmpamlentos it {gleleiels la
de Teleféricos para conectar algunas zonas con las intermodalidad en cada viaje.
mismas caracteristicas.

. . Puntuacion
Eje Indicador
0 1 2
Replicabilidad
Impacto modal

Replicabilidad e
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial
Calidad del aire
Mitigacion
? Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion

17000

toneladas mitigadas en promedio al ano

2000000

personas beneficiadas

Bienestar social
Salud

; Accesibilidad
Sociocultural

Cambio de pensamiento L direct d
Puntuacign: 15/30 puntos empteos directos generados

© O Requiere un mayor impulso. /' @ Requiere de mejoras.
O Sélo re&ﬁuiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128.

® Un teleférico puede llegar a zonas donde la traza urbana no es lineal y es un servicio que
beneficia directamente a personas que viven en asentamientos urbanos irregulares. Sin
embargo, es necesario evaluar si el acceso al transporte se puede solucionar con la misma
inversidn a nivel de calle.

® Es deseable que el sistema cuente con mas conexiones a otros sistemas de transporte para
potenciar la intermodalidad.

® Desde su inauguracion en 2016 el sistema ha tenido cinco suspensiones de servicio debido a
fallas de operacion, lo cual refleja la necesidad de mejorar la supervision y mantenimiento
de este tipo de sistemas.

Nota: Estadisticas correspondientes hasta el 19 de marzo del 2019.

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: http://www.mexicable.com
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MIBICI

El programa MIBICI es un sistema de bicicletas pablicas en
red que permiten tomar una bicicleta en un punto y dejarla en
otro. Su objetivo es favorecer el uso de la bicicleta, disminuir
la dependencia de los vehiculos particulares motorizados e
incrementar el porcentaje de viajes en medios sustentables. La
dependencia encargada de su implementacidn fue el Instituto
de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco', y es operado

por la empresa mexicana BKT Bici publica.

Para la implementacién del sistema se tomaron decisiones en
un consejo de participacién ciudadana con organizaciones de
la sociedad civil, por lo que fue un proceso participativo y en
comunicacién constante con vecinos para establecer la ubica-
cién de las estaciones. Entre agosto 2014 y noviembre del 2018
se planearon y ejecutaron tres etapas.

Con la tercera etapa se incorporaron 38 nuevas terminales al
sistema y que finalmente se expanden en la Zona Metropolita-
na de Guadalajara (ZMG). Las estaciones se instalaron sobre el
corredor de la nueva Linea 3 del Tren Ligero, 24 de ellas junto
a las estaciones y su poligono, y las demds se instalaron de
Zapopan hasta Tlaquepaque, con el propésito de incentivar y
facilitar entre los ciudadanos el transporte a través de vehiculos
no motorizados, y de conexiones con el transporte masivo de

la ciudad.

o«

2014

Ao de implementacion

$6000000

Costo de planeacidn

$180000000

Costo de ejecucidn

$186000000

Costo total

Federal y Estatal

Origen de los recursos

Abastecimiento del sistema de bicicletas piblicas MIBICI. Fotografia: Adolfo Navarro.
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MIBICI se disend para interactuar con otros sistemas de transporte y facilitar viajes intermodales. Asimismo,
prioriza zonas con alta demanda de viajes de acuerdo a los estudios de origen-destino y a los andlisis de ocu-
pacién vial del transporte convencional. Actualmente operan 236 estaciones con 2 mil bicicletas.

Desde abril del 2018 las personas
usuarias pueden obtener la tarjeta de

e Ecobici, Ciudad de México .
e Huizi Toluca prepago InnovaCard con la que también

« Quiero bici, Querétaro pueden acceder al Tren Ligero y hacer
e BiciPuebla, Puebla viajes intermodales.

Puntuacion 70 688

Eje Indicador registros
0 1 2

Replicabilidad
Impacto modal

Replicabilidad e
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial
Calidad del aire
Mitigacion
? Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion

+17000

viajes diarios entre semana

9000

viajes en fin de semana

Bienestar social
Salud
Accesibilidad
Cambio de pensamiento +8
Puntuacién: 21/30 puntos viajes por bici al dia

Sociocultural

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
© Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pig. 128.

11100129

viajes en bicicleta desde su inicio hasta la fecha

® Es deseable que se expandan los beneficios de MIBICI a otras areas de la ZMG, pues se ha
identificado que el sistema presenta una demanda de hasta cuatro veces mayor a su oferta.
® Es probable la llegada de los sistemas de bicicletas sin anclaje a la ZMG, se recomienda

que la regulacion de estas nuevas tecnologias permitan convivir a ambos sistemas bajo la
misma politica pablica de movilidad.

® El diseno participativo con los vecinos inmediatos previo a la eleccion de la ubicacion de
estaciones ayudd a la aceptacion y adopcion del sistema por parte de la ciudadania.

! A partir del 2019 las atribuciones del IMT] serdn distribuidas entre otras dependencias y esta figura serd eliminada de la estructura orgénica.
Nota: Estadisticas correspondientes hasta el 15 de octubre del 2019.

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: http://www.mibici.net/es/
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Muévete Chilo Sinaloa

Muévete Chilo es el sistema de bicicletas publicas que impulsa

el Gobierno del Estado de Sinaloa presidido por el Lic. Quirino
Ordaz Coppel. El programa se implement6 desde la Secretaria de
Desarrollo Sustentable con la asistencia técnica de la consultoria
bikeNcity y con el apoyo de Ciudades Hechas A Mano.

El objetivo principal es promover a la bicicleta como modo de
transporte cotidiano en las ciudades de Mazatldn, Culiacdn y Los
Mochis.

El sistema es un modelo hibrido con 350 bicicletas sin anclaje y
50 estaciones establecidas para su toma y devolucién en un poli-
gono de 5 km?, y es operado por la empresa mexicana VBike.

Su desarrollo se basé en cuatro ejes:

1. Regulatorio, donde se establecieron los derechos y
obligaciones del operador, del gobierno estatal y del
gobierno municipal.

2. Técnico, donde se establecieron los criterios técnicos del
emplazamiento de las estaciones y su ubicacién.

3. Social, en donde se trabajé con la sociedad civil, la iniciativa
privada, la academia y el gobierno. Ademds de sensibilizar a
los lideres transportistas y cuerpos policiacos.

4. Comunicacién, donde se desarroll una estrategia de
comunicacién del sistema con reglas de uso, de circulacién y
recomendaciones para ir a la escuela y al trabajo en bicicleta.

El proceso se implementé durante cinco meses y proximamente
se implementard en las ciudades restantes.

Las personas usuarias pueden acceder a cuatro tipos de membresia:
viaje simple (5 pesos), mensual (49 pesos), semestral (229 pesos) y
anual (399 pesos).

\

2019

Ao de implementacion

$850000

Costo de planeacidn

$4500000

Costo de ejecucidn

$5350000

Costo total

Estatal y
el sector privado

Origen de los recursos

Estacién 7 en el malecén de Mazatldn. Fotografia: Kennia Aguirre.
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El sistema se puso en marcha con once estaciones ubicadas a lo largo del malecén, cada uno con una capaci-

dad mdxima de siete bicicletas. La etapa de consolidacién considera la implementacién de 39 estaciones mds

ubicadas en el arroyo vial concretando la operacién de 350 bicicletas. Asimismo, se implementardn algunos

puntos en el Parque Lineal Pérez Escobosa.

¢ Bicileén, Ledén

Eje

Replicabilidad e
impacto modal

Econdmico

i

Ambiental

Sociocultural

Indicador

Replicabilidad
Impacto modal
Monitoreo
Economia
Redituable-sostenible
Seguridad vial
Calidad del aire
Mitigacion
Energia
Territorio
Adaptacion
Bienestar social
Salud
Accesibilidad

Cambio de pensamiento

Puntuacion
1

Puntuacién: 19/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
© Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 128.

“Chilo” es una palabra sinaloense que

expresa que algo esta bonito o es
asombroso.

32748

registros

4417

viajes diarios promedio

107

viajes en bicicleta desde su inicio hasta la fecha

167271 km

recorridos

toneladas evitadas

El desarrollo de los cuatro ejes bajo un mismo proceso fue asertivo, de manera que el
sistema esté fundamentado en una politica pdblica de movilidad.

Los sistemas de bicicletas sin anclaje requieren de una regulacién que garantice el orden
del espacio piblico y en donde se priorice la movilidad peatonal.

Para que los sistemas de bicicletas plblicas sean adoptados, debe impulsarse una

estrategia que incluya la implementacion de infraestructura y equipamiento ciclistas,
acciones de cultura como las vias recreativas y continuar sensibilizando a transportistas,
policias y funcionarios.
Los programas estatales requieren de una coordinacion sdlida con los municipios, si se logra
esto, se asegura que el sistema permanezca en el largo plazo.

Nota: Estadisticas correspondientes hasta el 30 de septiembre del 2019.

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: http://muevetechilo.mx
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A Ecozona

En el 2014, la Comisién Ambiental de la Megalépolis a través
de la Secretaria del Medio Ambiente del Gobierno del Estado
de México y el Centro Mario Molina presentaron la propues- ”n

ta para el estudio “Disefio de Zonas de Control Vehicular” al

Ayuntamiento de Toluca. En consecuencia, se conté con el

apoyo técnico de la Cooperacién Alemana al Desarrollo Susten-

table (GIZ) y derivado de esto surgié el proyecto de la Ecozona.

Como seguimiento a esta alianza, en noviembre del 2015 se dio Afo dgmop[:lmgtacian
inicio formal al programa Ecozona, una Zona de Baja Emisién

ubicada en un poligono del centro histérico de la ciudad. La

Ecozona de la gudid de Toluca es un drea de manejo ambien- $1 5 739 968 uSD
tal prioritaria que tiene por objeto mejorar la calidad de vida Costo proyectado

de la poblacién, promoviendo un entorno urbano saludable a

través de la implementacién de acciones integrales para prevenir S 1
y controlar la contaminacién, mejorar los espacios ptblicos, 438Mc.3r1’(08ej:r|cidﬁo Usb
impulsar la movilidad sustentable, la accesibilidad universal y la
recuperacién de los espacios publicos.

Federal, municipal
ondeo

Dentro del programa se plantearon 28 proyectos correspon- Origen de los recursos

dientes a siete ejes temdticos. Cada uno de los proyectos tenia
indicadores y variables establecidas de acuerdo a los objetivos
para cada una de las acciones.

Uno de ellos era el de la Movilidad Inteligente fundamentado en
la Ley de Movilidad del Estado de México que en su articulo 9
otorga las competencias al ayuntamiento sobre el Sistema Integral
de Movilidad y particularmente en materia de establecer las me-

N M. Gémeg Pedraza
didas necesarias para mejorar la movilidad e infraestructura vial. ! m X3
Lerd0 e oS
" F o2
Este eje estaba compuesto por seis proyectos: QE;E- d- | - e
1. Sistema de Bicicleta Pablica Huizi. oo © S
2. Programa Calle Completa. E ¥ L] o Sal .
3. Programa de Politicas de Estacionamientos Pablicos y en = ® @ e
i 5 Juan Alvareg
Via Publica. ot E
4. Plan de Movilidad No Motorizada para la Ecozona. el TN wMex<®
~ . . @3 e
5. Senalamiento Vial Integral. Carranga

6. Programa de Retiro de Autos Chatarra.
Mapa de la Ecozona. Imdgen tomada de Toluca Noticias.

El sistema de bicicletas publicas Huizi es parte de la Ecozona. Fotograffa tomada de Edomex al Dia.



Ciudades para la movilidad: mejores practicas en México »> 85

A

Uno de los proyectos que surgi6 a partir de la Ecozona fue el sistema de bicicletas pablicas Huizi. Para su
ejecucion recibié 20 mdp del Fondo para el Cambio Climdtico de la Secretarfa de Medio Ambiente y Recursos
Naturales y 16 mdp provenientes del Ayuntamiento. Uno de sus objetivos dentro del programa de la Ecozona
era que la bicicleta se consolidara como un modo de transporte dentro del poligono. De las 26 acciones estable-
cidas sélo se implementaron cuatro:

1. Sustitucién de luminarias de alumbrado publico.

2. Huizi.

3. Plan de Movilidad no Motorizada.

4. Programa de sefialamiento vial integral horizontal y vertical.

La administracion municipal decidid
posponer el inicio oficial de la Ecozona

* Plan de Zona Baja de Emisién del Pueblo :
para hacerla de manera conjunta con

Migico de Metepec, Metepec
* Programa de Gestién para Mejorar la

la inauguracion de Huizi, el 17 de

Calidad del Aire en el Estado de México noviembre de 2015. A partir de este dia
ProAire 2018-2030 el Ayuntamiento comenzé los trabajos de @

difusion del programa entre la ciudadania.

Puntuacion

Eje Indicador
0 1 2

@ Replicabilidad
= Impacto modal
Replicabilidad e i

impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial
Calidad del aire
Mitigacion
? Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion

873536

‘ personas beneficidas

dependencias involucradas

Bienestar social 26 acciones:

Salud 0
Aicuesibilidad 69 /0

fueron iniciadas

Puntuacién: 13/30 puntos 3 1 o/o
no se iniciaron

Sociocultural
Cambio de pensamiento

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
© Sélo requiere monitoreo. 1 50/0
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 130. fueron finalizadas

® La conceptualizacion del programa es factible en si, prueba de ello es el sistema de
bicicletas piblicas Huizi. Sin embargo, se requiere una mayor estrategia financiera para que
se ejecuten las acciones planteadas.

e Al ser un programa ambicioso, se requiere reforzar los vinculos con los residentes y
personas usuarias de los diferentes modos de transporte con el objetivo de incluirlos desde

la planeacion del programa.

® El cambio de administracion gubernamental no permitido que se le diera continuidad a la
Ecozona y se comenzaron a desarticular gradualmente las acciones del programa. Esto
refleja que se requieren bases mas sodlidas para que los cambios de administraciones
gubernamentales no afecten los proyectos en curso.

"El cambio para esa fecha correspondiente a un USD fue de 16.59 MXN aproximadamente.

0 Para mayor informacién consulte la siguiente pagina: http://www.toluca.gob.mx/ecozona/
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Zona 30

El proyecto Zona 30 fue desarrollado en la cabecera municipal
Los Mochis por el Instituto Municipal de Planeacién de Ahome.
Fue la primera obra publica del municipio que se realiza como
un proyecto de movilidad urbana y ciudad sustentable. Consiste
en mejorar el espacio publico pensando en la seguridad, disfrute
y comodidad de las personas, posiciondndolas como la parte més
importante en el disefio de la ciudad. La etapa de planeacion se
desarroll6 de noviembre de 2014 a septiembre de 2015 y la etapa
de ejecucién fue de agosto 2017 a mayo 2018.

Cuenta con elementos de inclusién como gufas podotactiles y
rampas de abanico, la instalacién de mobiliario urbano, alum-
brado publico y arborizado urbano con especies endémicas, una
ciclovia unidireccional, un carril exclusivo para el transporte pa-
blico, dos carriles de circulacién general, 4reas de carga y descarga,
dreas de ascenso y descenso a taxis, senalizados adecuadamente.

La Zona 30, ha encaminado a la ciudad de Los Mochis a cam-
biar no solo su imagen urbana y la percepcién de los habitantes
sobre el centro. Promueve mejores condiciones de caminabilidad
y transito de las principales calles de la ciudad para las personas
usuarias mds vulnerables: peatones, ciclistas y personas usuarias
del transporte publico. En una ciudad como Los Mochis, estas
personas son las impulsoras de la economia del centro y superan
por mucho los desplazamientos en vehiculo particular.

El desarrollo del proyecto se despliega del Plan Integral de
Movilidad Urbana Sustentable de Los Mochis, un instrumento
de politica publica cuyo objetivo es identificar las necesidades y
problemas que enfrenta la poblacién en materia de movilidad

e implementar sistemas que hagan compatibles el crecimiento
econémico, la cohesién social y defensa del medio ambiente
para garantizar una mejor calidad de vida para los habitantes.

\

2017-2018

Ao de implementacion

$3500000

Costo de planeacidn

$40000000

Costo de ejecucidn de la 1° etapa

$17000000

Costo de ejecucidn de la 2° etapa

$60500000

Costo total

Estatal y municipal

Origen de los recursos

Toma aérea de la Zona 30 en Los Mochis. Fotograffa: Laura Germania Germdn.
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Es el primer proyecto de reingenieria de la via publica en el noroeste de México que incorpora la reubica-
cién del comercio ambulante, la eliminacién de 528 cajones de estacionamiento sobre la via ptblica y la
reduccién de los carriles de circulacién. Se rescataron 28,000 m* como drea destinada a la circulacién pea-
tonal, ademds de implementar ocho paraderos de autobuses y tres dreas de ascenso y descenso para taxis.
La Zona 30 de Los Mochis, ha convertido al centro de la ciudad en un espacio ordenado, seguro, agrada-
ble, rentable y competitivo. El proyecto completo contempla una extensién de 2,500 m de los cuales se
han ejecutado 590 m.

Se hizo acreedor al Premio Nacional al “Buen Gobierno
Municipal 2017" por la FENAMM!, al Reconocimiento

*  Zona 30, Guadalajara de “Buenas Practicas” en la intervencion del Espacio
Pdblico por la AMIMP? y obtuvo el Nombramiento de
la “Calle del Siglo XXI" de la SEDATU?. )

) . Puntuacion
Eje Indicador
0 1 2

Replicabilidad
e Impacto modal
Replicabilidad e )
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico  sequridad vial

Calidad del aire

Mitigacion
? Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion

181136

personas beneficiadas

13000 m?

ampliacion de banquetas

Bienestar social
Salud
Accesibilidad

Cambio de pensamiento

Sociocultural

Puntuacién: 18/30 puntos 48 5

arboles plantados
© O Requiere un mayor impulso. ' @ Requiere de mejoras. P

© Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 130.

e Es deseable que se generen los incentivos necesarios para incluir la mejora de la imagen
urbana en otros proyectos de movilidad. En este caso, la remodelacion de las fachadas de
los locales que se encuentran dentro de la Zona 30.

® La Zona 30 ha sido un ejercicio de participacion, colaboracion e integracion de actores
preponderantes en el desarrollo econémico de la ciudad como lo son las camaras y
asociaciones civiles y organismos colegiados. Esto permite la consolidacion de los proyectos
urbanos con la capacidad de trascender el cambio de administracion.

! Federacién Nacional de Municipios de México.
% Asociacién Mexicana de Institutos Municipales de Planeacién.
? Secretarfa de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano.

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: http://www.implanahome.gob.mx
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Acciones de cultura

27. Bici Escuela - Aguascalientes, Aguascalientes
Todos Juntos en la Movilidad, es el programa del Ayuntamien-
to de Aguascalientes en donde se encuentra la Bici Escuela que
promueve la ensenanza de técnicas y reglas bésicas para andar
en bicicleta en la ciudad e incentivar su uso como modo de
transporte.

28. San Pedro de Pinta - San Pedro Garza Garcia,
Nuevo Ledn

La via recreativa busca rescatar el espacio ptblico fomentan-
do la movilidad sustentable y promoviendo el deporte, la
cultura y la convivencia.

29. Via Recreativa Metropolitana - Zona Metropolitana
de Puebla-Tlaxcala

La via recreativa busca la recuperacién temporal del espacio
publico a través de la apertura de calles a peatones y ciclistas.

30. Dia Nacional sin Automavil - Nacional

Decreto que establece que el dia 22 de septiembre de cada ano
las instancias publicas y funcionarios no usardn vehiculos parti-
culares motorizados para llevar a cabo sus traslados, promo-
viendo el uso de modos sustentables.

31. Moreleando, de vuelta al Centro - Torreon,
Coahuila

Movimiento ciudadano que busca la recuperacién de las calles
del centro de Torredn a través del arte, la cultura y la apertura de
calles que promuevan la movilidad peatonal y ciclista.

Declaran 22 de septiembre

auto”

- MVS -
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32. Andale - Puebla de Zaragoza, Puebla
Estrategia urbana para fomentar el traslado a pie en el Centro
Histérico a través del cierre temporal de la vialidad como recu-

peracién del espacio publico.
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&5 Bici Escuela

La Bici Escuela comenz6 en 1990 como un operativo de ca-
pacitacion dentro de algunas empresas para incentivar a los
empleados a utilizar la bicicleta como modo de transporte.
Posteriormente se transformé en un movimiento ciudadano para
capacitar a policfas en bicicleta. La tercera etapa comenzé en el
afio 2012 en donde se implementaron juegos para ninos para la
ensenanza de reglas basicas para andar en bicicleta, lo que originé
el programa “Nifios en balance”. A partir de ese ano la Bici 20 1 2

Escuela se convirtié en un programa publico y ha sido retomado & .
afio de implementacion

180 000

personas beneficiadas

hasta la fecha por tres administraciones gubernamentales.

Todos Juntos en la Movilidad es el programa al que actualmen-
te pertenece la Bici Escuela, su finalidad es la ensefianza del

ciclismo a personas usuarias principiantes y experimentados. Secretaria de Desarrollo
Social del municipio

La capacitacién estd dividida en tres vertientes: de Aguas_qa“entes y la

1. Nifos en balance, donde se capacitan a nifas y nifios de dos Coordinacidn General de

Movilidad del estado de
Aguascalientes

Dependencia responsable

a seis afios de edad

2. Ciclismo urbano, donde capacitan a ciclistas urbanos en
niveles bdsico, intermedio y avanzado

3. Ciclismo operativo, donde se capacitan a policias, elementos
del ejército y paramédicos ciclistas. La Bici Escuela es
trasladada a los centros educativos, laborales y espacios
publicos que requieren la formacién.

Bici Escuela para las nifias y los nifios. Fotograffa: Josafat Martinez.
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Impacto Sy
La Bici Escuela es uno de los programas que ha impulsado la creacién del Reglamento de Movilidad de
Aguascalientes. Dentro de los cambios que se lograron son la reduccién de velocidad a 30 km/h en 4reas
urbanas con vialidades secundarias, el establecimiento del rebase a los ciclistas con 1.5 m de distancia y

que los carriles de la extrema derecha sean de prioridad ciclista. Con el objetivo de compartir experiencias,

la Bici Escuela ha capacitado a personas usuarias de otras ciudades de México como Guadalajara, Zapo-

pan, Ciudad de México, Nezahualcdyotl, Ledn, San Luis Potosi, Monterrey y, en Salta, Argentina.

Practicas similares

Se identifican précticas similares en la Ciudad de
México y Guadalajara.

(e
Evaluacion
Eje Indicador Puntuacion
0 1 2
Replicabilidad

v Impacto modal
Replicabilidad e
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial
Calidad del aire
Mitigacion
? Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion
Bienestar social
Salud
Accesibilidad
Cambio de pensamiento

Sociocultural

Puntuacién: 16/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 130.

Es la dnica biciescuela del pais que es

maovil, es decir, no tiene una locacion fija,
sino que es llevada a donde se requiera.

Ro R Ro
40000

ciclistas en la ciudad

instituciones capacitadas

L)

policias capacitados

Ly
80
paramédicos capacitados
. 0
ciclo-vigilantes de la Universidad Autdnoma de

Aguascalientes
® 00O

Ly

elementos del Ejército

Lecciones aprendidas

e El programa requiere de mas instructores, en medida que se forme un programa mas sélido, con
mayores recursos humanos y materiales, se potenciaran sus beneficios.

e Se requiere un mayor involucramiento de las dependencias encargadas de la movilidad y el
transito de la ciudad.
e Es deseable que otros municipios del estado de Aguascalientes implementen este programa.

! https://www.ags.gob.mx/cont.aspx?p=5194

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: https://www.ags.gob.mx/cont.aspx?p=5194
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San Pedro de Pinta

El programa San Pedro de Pinta busca rescatar el espacio pu-
blico fomentando la movilidad sustentable y promoviendo el
deporte, la cultura y la convivencia. A través de este programa,
todos los domingos, desde su inicio el 26 de marzo del 2011,
la Calzada del Valle se cierra a la circulacién vehicular transfor-
méndose en un parque lineal de 5 km de longitud en donde

la ciudadania lleva a cabo una gran variedad de actividades de
esparcimiento.

La propuesta e implementacién de la primer via recreativa de
la Zona Metropolitana de Monterrey (ZMM) fue impulsada
por el Instituto Municipal de Planeacién (IMPLAN) y pos-
teriormente pasé al cargo de la Secretaria de Cultura. Para

su implementacién se realizaron reuniones con la oficina de
trdnsito, para establecer una logistica de cierre vehicular, y
posteriormente con las demds dependencias para promover una
participacién activa de las dependencias pablicas. Después se
buscaron a empresas privadas para que tuvieran una participa-
cién econdémica y en programacién de actividades.

Con ese recurso se remuneran los sueldos de los empleados mu-
nicipales que trabajan los domingos, asi como del material extra
para su operacién como bocinas, basureros, conos, trafitambos,
chalecos, entre otros. Lo anterior, porque para su creacién no
existia una partida presupuestaria.

La iniciativa busca cambiar el paradigma de la movilidad. De
igual manera, en el momento que se planteé la via recreativa,
la ZMM se encontraba en una etapa de inseguridad en la cual
la gente no queria salir de sus casas, mds que para recorridos
obligatorios como el trabajo y la escuela. San Pedro de Pinta
se cre6 con la premisa de decir: Aqui estamos en nuestras calles
y seremos resilientes, saldremos a disfrutar de nuestra ciudad y nos
vamos a cuidar entre todos. Y por tltimo, ensefar a las nuevas
generaciones un modelo de ciudad distinto, en el cual cerrar
una calle, moverse a pie o en bicicleta es algo normal, priorizan-
do siempre a las personas antes que a los vehiculos particulares
motorizados.

San Pedro de Pinta. Fotograffa: Bertha Price.

2011

ano de implementacion

Domingos
7:00 a.m. a 12:00 p.m.

Horario

5 km

Longitud

12000 personas

Ndmero de asistentes
(10% de la poblaci6n en el municipio)

Las vias recreativas son incluyentes. Fotograffa: Bertha Price.
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Impacto Sy
En su inicio gener6 a un modelo de programa publico autosostenible y hasta generador de ingresos, es

decir, sin publicidad y bajo un reglamento estricto de participacién comercial para llevar a cabo diferentes
actividades como eventos musicales, actividades deportivas, presentaciones culturales, actividades inclu-

yentes o de activacién social, stands informativos, colectas en especie e iniciativas estudiantiles y ciudada-

nas. Ademds, se generé un cambio en la manera de pensar de los funcionarios en cuanto a las medidas de
innovacién y la movilidad no motorizada.

Practicas similares

Paseo a Ciegas Monterrey, lanzd la

* Muévete en bici, Ciudad de México campana “San Pedro de Pinta todo el ano”

e Via recreativa Paseo Chihuahua, Chihuahua para que no se interrumpiera el programa,

¢ Ciclovia Recreativa Dominical, Morelia tras el anuncio del IMPLAN de San Pedro

* Tolo en Bici, Toluca Garza Garcia sobre que dejaria de operar @

e  Via RecreActiva, Colima durante algunos meses

(e
Evaluacion
Eje Indicador Puntuacion
0 1 2
Replicabilidad

e Impacto modal
Replicabilidad e
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial

Calidad del aire

Mitigacion
Energia

Lk

125000

personas beneficiadas

Ambiental Territorio
Adaptacion E
Bienestar social 8
Salud anos operando
Accesibilidad

Sociocultural
Cambio de pensamiento

Puntuacién: 18/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 130.

Lecciones aprendidas

e La iniciativa ha logrado que dentro de otros municipios cercanos, la ciudadania exija que se
lleve a cabo una via recreativa. Esto refleja el potencial de su extension hacia otras zonas de
la ciudad.

¢ Las administraciones han puesto en renta algunos espacios de la via recreativa para uso
comercial local. Es deseable que se etiqueten recursos para que la sostenibilidad de este tipo de
programas no dependa de los comercios locales.

! https://www.ags.gob.mx/cont.aspx?p=5194

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: https://www.facebook.com/spdepinta
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&5 Via Recreativa Metropolitana

La Via Recreativa Metropolitana de Puebla consiste en un paseo
dominical que se realiza mensualmente durante cuatro horas en

14 km a lo largo de tres municipios de la Zona Metropolitana ‘
de Puebla-Tlaxcala: Puebla, San Andrés Cholula y San Pedro

Cholula.

Su objetivo es la recuperacién temporal del espacio publico a

través de una estrategia de apertura de calles a peatones y ciclistas 20 1 5
que regularmente estdn destinadas para el trnsito motorizado. afio de apertura

Comenzé como una iniciativa del colectivo Cholula en Bici .
Un domingo al mes

en el marco del 2° Congreso Nacional de Peatones de la Liga 8.00 am. a 12:00 b.m
Peatonal, celebrado en San Pedro Cholula en mayo del 2015. ‘ " orario p-m.
Otras organizaciones de la sociedad civil también participaron

en su impulso y se implementé en colaboracién con los gobier- 1 4 km

nos de los tres municipios involucrados. Longitud

En la elaboracién de la propuesta se utiliz6 la metodologfa de la 1 2 0 0 0 pe rsonas

Red de Ciclovias Recreativas de las Américas. Junto con el Insti- L
tuto Municipal del Deporte y el Instituto Municipal de Planea- por cada edicion
cién se trabajé para establecer indicadores para medir y calcular
el personal necesario para su desarrollo. Después se implemen-
taron mesas de trabajo entre el gobierno federal (Secretaria de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano), el estatal (Direccién
de Vialidad) y otras dependencias municipales (Direccién

de Transito Municipal Puebla; Instancia de la Juventud San
Andrés Cholula, Regiduria de Mujeres, San Andrés Cholula,
Trdnsito Municipal San Andrés Cholula; Regiduria de Deporte,
San Pedro Cholula, Transito Municipal San Pedro Cholula), asi

como las organizaciones de la sociedad civil.

Después de celebrar estas mesas durante dos meses, se abrié la
primera via recreativa como proyecto piloto el 31 de mayo del
2015. A partir de junio del 2017 su operacién pasé a manos del
gobierno del estado, convirtiéndose en un programa publico.

S IR SO SERE ST
' SN L

Via Recreativa Metropolitana en la Recta Cholula-Puebla. Fotograffa: Armando Pliego.
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Impacto Sy
La Via Recreativa Metropolitana ha ayudado a resolver la falta de espacios publicos en los asentamientos
humanos que se encuentran a lo largo del recorrido de la via recreativa. Brinda las facilidades para el uso

y la recuperacion de la calle como espacio publico por excelencia para la recreacidn, incentiva la actividad

fisica, refuerza el tejido social a través de la convivencia e incentiva la movilidad activa, demostrando que

es posible realizar viajes intermunicipales en bicicleta.

El 25 de noviembre del 2018, los

Practicas similares poblanos rindieron homenaje a Emmanuel
Vara Zenteno bajo el lema “Manu Vive".
e Via RCCfCACtiV&, Zona Metropolitana de Emmanuel fue acthlsta‘ |mpulsor de la

Guadalajara via recretiva y Director de Gestion de
* Muévete en bici, Ciudad de México' la Movilidad en el municipio de Puebla. o
Fallecid en un hecho de transito cuando se
dirigia a su empleo en bicicleta.

(e
Evaluacion
Eje Indicador Puntuacion
0 1 2
Replicabilidad

e Impacto modal
Replicabilidad e
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial
Calidad del aire
Mitigacion
? Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion

e

928000

personas beneficiadas

3.

p

Bienestar social
Salud
Accesibilidad

Cambio de pensamiento

Sociocultural

anos rando

@®

Puntuacidn: 19/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 130.

Lecciones aprendidas

® La evolucidn de la via recreativa, desde su gestacion en la sociedad civil hasta su adopcion como
programa gubernamental, refleja que el trabajo coordinado entre la sociedad civil y el gobierno en
sus diferentes niveles es necesario para impulsar proyectos de movilidad urbana sustentable.

® Es deseable que se amplie su horario y su extension a otras zonas de los tres municipios. Con ello
se lograra beneficiar a mas personas.

® Una vez que las vias recreativas logran consolidarse, deben de aumentar su frecuencia. En este
caso, que la apertura mensual cambia a semanal.

! Aunque no es metropolitana beneficia a cuatro de las dieciséis alcaldias.

o Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: https://es-la.facebook.com/viarecreativametropolitana/
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& Dia Nacional sin Automavil

Cada 22 de septiembre se conmemora el Dia Mundial Sin
Automdvil para replantear los esquemas de movilidad de las
ciudades y promover modos de transporte sustentable.

Fundamentado en las crisis energéticas de 1973, 1979 y 1980,
as{ como en las externalidades que generan los vehiculos parti-
culares motorizados, algunos paises como Suiza y Alemania
decidieron establecer dias sin automdvil cada domingo durante

13 y 17 de septiembre

varias semanas, e incluso por afos, como en el caso de Austria. del 2017

A finales de los 80’s fue cuando se adopté de manera regular fecha de la iniciativa con proyecto del decreto

como eventos para promover la movilidad sustentable.

11 de mayo del 2018

En América Latina ciudades como Buenos Aires, Quito, techa del decreto

Ciudad de México y Bogotd destacan en la evocacién de este
dia. En el caso de Bogotd este decreto existe desde el 2000 bajo
el nombre “Dia sin Carro y sin Moto” e incluye la inmoviliza-
cién de vehiculos y multas econédmicas para aquellos ciudada-
nos que no lo respeten.

En nuestro pais fue hasta el 2018 que el Honorable Congreso

de la Unién declaré que el 22 de septiembre de cada ano como
Dia Nacional sin Automévil. Esta iniciativa fue impulsada por el
entonces Senador Jests Casillas Romero y la Diputada Verénica
Delgadillo Garcfa, con el objetivo de incentivar a la poblacién
mexicana a reducir el uso excesivo de los vehiculos particulares
motorizados y optar por modos de transporte mds sustentables
como la caminata, la bicicleta y el transporte puablico. Sin embar-
go, la iniciativa se sustenté en la buena voluntad y compromiso
de los ciudadanos.

Tiene como finalidades concientizar a la ciudadania y poten-

ciar los modos de transporte sustentables, asi como reflejar los
beneficios del uso racional del automévil.

Declaran 22 de septiembre

AilEEENE
EEEEERE

4

TH pEEEN

A
i
»n
!

EEE
m 4’

\©
- An
|

“Dia nacional sin auto”

sl

Anuncio de la declaracién del 22 de septiembre como Dia Nacional sin Automévil. Imagen tomada de Diputados Ciudadanos.
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Impacto Sy
La conmemoracién tuvo una buena recepcion por parte de las autoridades gubernamentales, la iniciativa
privada y la ciudadania. Algunas ciudades implementaron acciones y actividades para conmemorar el dia,

tal es el caso de la Ciudad de México que realizé cierres al trdnsito motorizado en algunos cuadros del cen-

tro de la ciudad y Oaxaca organizé un recorrido ciclista. Incluso, antes de que se oficializara esta conme-
moracién en algunas ciudades ya era promovido. Especialmente por los grupos de la sociedad civil quienes
realizaban caminatas, paseos ciclistas, urbanismo tdctico y otras intervenciones para reflejar la dependencia

al automotor.

Practicas similares

El decreto fue aprobado por la Camara de

¢ Programa Hoy No Circula, Ciudad de México Diputados con 399 votos a favor, cero en
contra y una abstencion.

P

Evaluacion '59:1 ':@.‘

Ee Indicador Puntuacion P PP s

0 1 2

+49.4 millones

l de vehiculos motorizados en México

7.2 millones

en el Estado de México

Replicabilidad
Impacto modal

Replicabilidad e .
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial

Calidad del aire

Mitigacion
Energia

Ambiental Territorio
Adaptacion
tetein e e o
Bienestar social
Salug 9.4 millones
Sociocultural ~ Accesibilidad en la Ciudad de México
Cambio de pensamiento
Puntuacién: 12/30 puntos
o oo
© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras. .
© Sélo requiere monitoreo. 3 . 6 mi llO nes
Conoce la evaluacién a detalle en la pag. 130. en Jalisco

Lecciones aprendidas

® Declarar un Dia Nacional sin Automavil visualiza la crisis de motorizacidn vehicular en la que
se encuentra México. Sin embargo, es deseable que esta conmemoracién trascienda a un decreto
obligatorio que incluya sanciones.

e Como parte de la estrategia para desincentivar el uso de los vehiculos particulares motorizados

y para que esta iniciativa tenga mayores efectos se debe mejorar la oferta del trasporte publico y
otros modos sustentables e incluso considerar la gratuidad o descuentos. Asimismo, proporcionar
mayor informacion sobre las rutas del transporte, la infraestructura ciclista y la ubicacion de
estaciones de bicicletas piblicas e implementar actividades ladicas.

Nota: Estadisticas de acuerdo con INEGI (2017).

0 Para mayor informacidn consulte las siguientes paginas:
http://sil.gobernacion.gob.mx/Archivos/Documentos/2017/09/asun_3575333_20170924_1505400343.pdf,
http://dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5522346&fecha=11/05/2018 y
https://www.canaldelcongreso.gob.mx/vod/reproducir/0_ix11psdk/accesibilidad



98 » Proyectos e iniciativas | Acciones de cultura | Urbanismo tactico y otras acciones

&5 Moreleando, de vuelta al centro

Moreleando es una provocacién de un grupo de ciudadanos
dispuestos a recuperar las calles de Torreén a través del arte

y la cultura. Su propuesta es incluyente y tiene el objetivo de
recuperar la Avenida Morelos, el Centro Histérico y edifi-
cios representativos. Inicié de forma espontdnea a finales del
2012, cuando la Zona Metropolitana de La Laguna vivia uno
de sus peores momentos en cuestiones de violencia e inse- 20 1 2
guridad. Moreleando se convirtié en una protesta pacifica

Ano de implementacion
contra la situacién que vivia la ciudad.

5:00 p.m. a 10:00 p.m

Moreleando es un movimiento apartidista pero que interviene

en las politicas publicas, artistico con incidencia en la movili- forero

dad peatonal y ciclista y pacifico, que promueve el compromiso

ciudadano de los laguneros. 1 .6 km
Longitud

La iniciativa comenzé como una movilizacién en donde se

tomaron 14 cuadras de la Avenida Morelos, en medio de un 3 0 00 0

ambiente de violencia y miedo en una de las zonas del Centro, Namero de asistentes

estigmatizada como insegura.

Se incidié en la recuperacién de los espacios publicos y la de-
tonacién de las actividades productivas. La Avenida Morelos se
present6 como una opcién ideal para crear un foro mensual sa-
batino donde se llevaron a cabo actividades musicales, de danza,
pintura y un espacio para un mercado de comercio justo.

En el 2015, Moreleando se hizo acreedor a recursos prove-
nientes del Programa de Apoyo a las Culturas Municipales y
Comunitarias. Con estos fondos fue posible organizar distintos
eventos en la Avenida Morelos durante el 2015 y el 2016.

La problemadtica que se buscaba solucionar era precisamente la
ausencia de confianza entre los ciudadanos y el deterioro de los
espacios publicos en el Centro Histérico de la ciudad.

Intervencién de la Calle Morelos, resultado del
Cierre de calle por el Moreleando. Fotograffa: Aldo Valdés. Moreleando. Fotograffa: Aldo Valdés.
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Impacto Sy
Debido a las frecuentes intervenciones del Moreleando, el gobierno municipal intervino la Avenida
Morelos y la convirtié en una calle compartida; concepto que implica el disefio universal para peatones,
ciclistas, personas con discapacidad y personas de distintas edades. Este proyecto fue acompanado de reco-
mendaciones de Moreleando y otras organizaciones sociales. Se conformé un Consejo del Paseo Morelos
liderado por Moreleando e integrado por comerciantes y vecinos de la zona y se logré transformar la ave-
nida en un ejercicio de gobernanza donde el sector publico, el sector privado y la sociedad civil, aportaron
informacién al proyecto. Se generd una derrama econémica importante durante los eventos del colectivo
y se reconstruyd la confianza entre distintos circulos de ciudadanos. A largo plazo se logré reactivar la eco-
nomia de la zona, atraer inversiones locales, detonar proyectos de urbanismo téctico, reconstruir el tejido
social y convertir a la Avenida Morelos en un espacio de recreacién para la ciudad.

Practicas similares

En los anos 50 y 60 la Avenida Morelos
era un punto de reunion importante en la
ciudad. En aquella época ya se utilizaba

o Andale, Puebla de Zaragoza

el téermino “morelear” para referirse a

los paseos que se llevaban a cabo en la
avenida. Ahora, cinco décadas después, se
ha vuelto a utilizar esta frase.

(e
Evaluacion
Eje Indicador Puntuacion
: : ‘ e © © ©
Replicabilidad

v Impacto modal
Replicabilidad e
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial

Calidad del aire

Mitigacion
Energia

i

talentos, proyectos y artistas

23

Ambiental Territorio . .
Adaptacién negocios emergieron
Bienestar social e 6 o o
Salud
Accesibilidad

Sociocultural
Cambio de pensamiento

ree

organizaciones involucradas

Puntuacién: 18/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 130.

Lecciones aprendidas

® Moreleando, demuestra que la sociedad civil puede incidir de manera directa y propositiva en el
diseno de las ciudades mexicanas, siempre y cuando se generen los mecanismos de coordinacion
con los actores correspondientes.

® La rentabilidad de la Avenida Morelos incrementd después de la intervencion. Es deseable que se
ofrezcan servicios para los diferentes estratos socioecondmicos, generando un balance de la oferta

que se detona.

e Al tener un origen cultural, se recomienda que se promueva la diversificacion de los servicios en
el espacio intervenido.

® L os gobiernos deben generar mayores capacidades técnicas, de manera que los proyectos de
diseno de calles cumplan con los estandares nacionales de senalizacion.

0 Para mayor informacidn consulte la siguiente pagina: https://moreleando.wordpress.com/about/
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9

Andale

La prueba piloto Andale fue una estrategia urbana coordinada
entre el Ayuntamiento de Puebla a través de la Secretaria de
Movilidad, colegios y organizaciones ciudadanas para fomentar
el traslado a pie y la recuperacion temporal del espacio publico
en el Centro Histérico de Puebla, a través de intervenciones de
urbanismo téctico a gran escala.

En su primera etapa, durante la administracién municipal
2013-2018, Andale gener6 la apertura de calles en el centro du-
rante cuatro fines de semana, donde, durante la hora de maxi-
ma demanda, 177,635 personas se beneficiaron directamente.
Ademds, establecié un sistema de indicadores en materia de
movilidad, sociales, econémicos y ambientales que permitieron
la generacién de una base de datos para la toma de decisiones
informadas, con miras a una intervencién de peatonalizacién
permanente en la zona.

La planeacién del proyecto tomé casi un ano en total, de
septiembre 2017 a agosto 2018 y la implementacién se llevé a
cabo durante un mes, en cuatro fines de semana consecutivos y
dos dias entre semana.

La intervencién se realizé en seis calles: Avenida Reforma,
Avenida Don Juan de Palafox y Mendoza, Calle 16 de Septiem-
bre- Avenida 3 Poniente, Calle 5 de Mayo, Avenida 6 Oriente
“Calle de los dulces™ Calle 8 Norte y por tltimo en la calle 6
Norte.

Concluidas las mesas de trabajo, se definieron las actividades
a evaluar: nivel de atraccidén, niveles de contaminacién del
aire, congestionamiento vial, variacién comercial y percepcién
ciudadana.

Cabe sefialar que el urbanismo tictico se ejecuté sin contar con
un recurso etiquetado para tal fin. Se logré gracias a la parti-
cipacién de servidores publicos, de multiples donaciones en

especie y del trabajo de voluntarios.

Baile en la calle, Andale. Fotografia: Xosué Martinez.

2018

Ao de implementacion

$471000

Costo de planeacidn

$570000

Costo de ejecucidn

$1041000

Costo total

Municipal,
donaciones en especie
y trabajo voluntario

Origen de los recursos

Prueba piloto de peatonalizacién Andale.
Fotografia: Xosué Martinez.
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L)
4

Impacto Gy

(]
Andale logré el cierre temporal de 40 mil metros cuadrados de las calles del Centro Histérico para circu-
lacién exclusiva peatonal. Gracias al sistema de indicadores se observé una reduccién de gases contami-
nantes a la atmoésfera, reduccion de vehiculos particulares motorizados, aumento de personas caminando y
apropidcién de la calle como un espacio recreativo.

Practicas similares

A pesar de que en principio algunas

Esta préctica es tnica en su indole. Algunas .
personas estaban en contra de ampliar

ciudades como Ciudad de México, Oaxaca y
Guanajuato han implementado cierres temporales
pero no bajo un programa estructurado.

el espacio para los peatones, al final del
urbanismo tactico se manifestaron a favor. [

Evaluacion

Eje Indicador Puntuacién
0 1 2
@ Replicabilidad T. wils

e Impacto modal
Replicabilidad e )
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial

Calidad del aire

Mitigacion
Energia

calles fueron abiertas para
priorizar la movilidad peatonal

pMATATE

Ambiental Territorio 1 77 635
Adaptacién personas beneficiadas
Bienestar social en las horas de maxima demanda
Salud
Accesibilidad

Sociocultural
Cambio de pensamiento

Puntuacién: 16/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 130.

Lecciones aprendidas

e El urbanismo tactico tiene un mayor potencial y resultados mas certeros cuando se genera
desde una metodologia de evaluacion y con indicadores sobre diferentes niveles de impacto,
incluyendo el ambiental.

® Para evitar modificaciones durante su implementacion, es necesario involucrar a los

comerciantes y de esta manera obtener informacion sobre la operacion de estacionamientos,
viajes en transporte turistico motorizado y datos para los indicadores econdmicos.

® En caso de que se replique esta prueba piloto, es deseable que se asignen recursos para
poder aplicar la metodologia y obtener todos los datos requeridos para la evaluacion de una
manera mas eficiente.

0 Para mayor informacién consulte la siguiente pagina: http:;//www.pueblacapital.gob.mx/andale/
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Iniciativas tecnoldgicas

33. Mapaton Ciudadano - Xalapa, Veracruz

Ejercicio ciudadano en el que se mapearon las rutas del trans-
porte publico concesionado con el objetivo de generar una
plataforma de datos abiertos.

34. CECI: Ciudad Equitativa, Ciudad Inclusiva -
Nacional

Plataforma de capacitacion para funcionarios sobre la planea-
cién, gestién y ejecucién de proyectos de movilidad urbana
sustentable.

35. ProTaxi - Puebla

Aplicacién para dispositivos méviles de la Secretaria de Infraes-
tructura, Movilidad y Transporte que busca favorecer la moder-
nizacién y mejoramiento del servicio de taxis para las personas

usuarias.

_WWW . MAPATON. ORG_ gg
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o

Mapaton Ciudadano

En la ciudad de Xalapa existia un desconocimiento por parte de las
dependencias que brindan el servicio de transporte publico acerca
del nimero de concesiones y unidades que circulan, asi como

de las rutas y horarios. Lo anterior, genera serios desafios para la
planificacién y el mejoramiento del transporte publico, lo cual
impacta en el nivel de servicio ofrecido a las personas usuarias.

El Mapatén Ciudadano se generé como una colaboracién entre
Codeando Xalapa, World Resources Institute (WRI), Open Street
Map, Open Street View, Mapillary, Transit Wand, Ruta Directa y
el Ayuntamiento de Xalapa. Buscé servir como herramienta para
obtener informacién. A corto plazo para conocer las rutas de la
ciudad, a mediano plazo para actualizar las rutas y a largo plazo
para el desarrollo de un estudio de movilidad que permita identifi-
car y generar mejoras al servicio.

La metodologia utilizada para el mapeo de las rutas de transporte
publico urbano y las herramientas tecnoldgicas para la obtencién
de los datos fueron desarrolladas por especialistas de Codeando
México, WRI, Open Street Map y con el apoyo de la Organiza-
cién de los Estados Americanos y el Gobierno de Alemania.

En la edicién de Xalapa, la iniciativa surgié desde la sociedad
civil, logrando que participaran las dependencias responsables del
servicio de transporte puablico. Posteriormente, el Ayuntamiento
de Xalapa liber6 los resultados en la plataforma de datos abiertos
del gobierno federal.

La Universidad Veracruzana apoyé con la liberacién de los datos
en una plataforma de datos abiertos a través de la Facultad de
Geografia para la limpieza y procesamiento de los datos obtenidos.
Para obtener la informacion se realizaron recorridos en transporte
publico y a pie.

MAPATON

CIUOADANDO

WWW . MAPATON . ORG

\

2016

Ano de implementacidn

000

Participantes

Mapatén Ciudadano. Imagen tomada de Codeando Xalapa.
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Impacto ]

Gracias a este ejercicio se obtuvo el mapeo de 63 rutas con lo que se gener6 una linea base sobre este ser-

vicio publico de transporte colectivo. Sin embargo, no se han logrado las metas de mediano y largo plazo,
que buscan la reestructuracién de las rutas del transporte y la utilizacién de la informacién obtenida para
el desarrollo de un estudio que permita mejorar el sistema de una manera mds integral.

Practicas similares

Las fotos de los recorridos peatonales

equivalen a recorrer 140 km dentro de

e Mapatén, Ciudad de México )
p la ciudad.

Evaluacion

Eje Indicador u Puntu1aci6n : m
Replicabilidad 1 000 k
m

Impacto modal
recorridos en autobls mapeados

Replicabilidad e

impacto modal ~ Monitoreo
18400

Economia
Redituable-sostenible
fotos recabadas en recorridos peatonales'

Econdmico Seguridad vial
Calidad del aire
Mitigacion
? Energia
Ambiental Territorio
Adaptacion

Bienestar social
Salud

Sociocultural Accesibilidad
Cambio de pensamiento

Puntuacién: 10/30 puntos

© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
O Sélo reﬁuiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pag. 130.

Lecciones aprendidas

® Es necesario difundir y replicar estas iniciativas y obtener el respaldo de las dependencias
gubernamentales para la utilizacion de los datos recabados en la planificacion y reorganizacion
del transporte pablico colectivo.

® La participacion de los gobiernos locales en estos ejercicios es fundamental para generar
capacidades dentro de los municipios. Sin embargo, la obtencion de datos sdlo es el primer paso,
es deseable que se utilicen para la reestructuracion de las rutas del transporte.

! Esta actividad se realiz6 en colaboracién con la organizacién civil Ciudad a pie.

0 Para mayor informacidn consulte las siguientes paginas:
https://mapaton.org/mapaton-ciudadano-xalapa/ y https://xalapa.rutadirecta.com
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(]  CECI: Ciudad Equitativa, Ciudad Inclusiva

CECI es una plataforma digital que se cre6 con el objetivo de
fortalecer y ampliar las capacidades técnicas de las administracio-
nes locales en la planeacién, gestién y ejecucion de proyectos de
movilidad urbana sustentable.

Fue desarrollada por la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territo-
rial y Urbano en colaboracién con el Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo y con el apoyo de la Embajada Britdnica
en México a través del Fondo para la Prosperidad y de la Iniciativa
Climdtica Regional de América Latina.

Con esto se buscé dar cumplimiento al Programa Nacional de 20 1 6
Desarrollo Urbano 2014-2018 que en su objetivo 4 establece el Afio de implementacion
impulso de una politica de movilidad sustentable que garantice la

calidad, disponibilidad, conectividad y accesibilidad de los viajes

urbanos y en su indicador seis mide el nimero de capacitaciones Secretaria de D'esqrrouo
sobre movilidad urbana sustentable impartidas por la SEDATU a Ag rario, Territorial y
las autoridades locales'. Urbano

Dependencia responsable
La plataforma hace énfasis en los ejes estratégicos del Programa de
Infraestructura de SEDATU con énfasis en la vertiente de Rescate
de Espacios Publicos y Participacién Comunitaria y su relacién
con el impulso de la Movilidad Urbana Sustentable.

La plataforma contiene videos, guias técnicas y ejercicios de las
cinco modalidades incluidas: Calles Completas, Sistemas Integra-
dos de Transporte, Desarrollo Orientado al Transporte, Gestién de
la Movilidad y Distribucién Urbana de Mercancias. Ademids, de
una biblioteca con documentos de referencia, una calculadora de
costos para Calles Completas y una seccién de financiamiento para
conocer a cudles fondos federales se puede acceder de acuerdo con
cada modalidad. Cada persona usuaria registrada puede ver en su
propio dashboard el nivel de avance de su capacitacién.

Ciudad (Quées? Vision
Equitativa

Ciudad

Inclusiva

Ciudad Equitativa, Ciudad Inclusiva (CECI) es una plataforma

que facilita el desarrollo de proyectos de movilidad urbana
sustentable.

Plataforma CECI. Imagen tomada de ITDP y SEDATU.
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Impacto

La plataforma tuvo aceptacién, reconocimiento y divulgacién por parte de la Conferencia Nacional de
Municipios de México, la Federacién Nacional de Municipios de México, la Asociacién Mexicana de
Institutos Municipales de Planeacién y del programa ONU-Hidbitat.

Desde su lanzamiento, se registraron funcionarios de 28 entidades federativas, 132 municipios, asi como
del gobierno federal. Las modalidades con mayor interés por parte de las personas usuarias fueron Calles
Completas y Sistemas Integrados de Transporte.

El nombre de CECI se eligidé para posicionar
el papel de la mujer en la toma de

Practicas similares

decisiones del diseno y desarrollo de las

No se identificaron pricticas similares. , :
ciudades mexicanas.

Evaluacion @w@w

Puntuacion

Eje Indicador o . ) 3 097

Replicabilidad personas usuarias registradas

Impacto modal

Replicabilidad e )
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial

Calidad del aire
Mitigacion
Energia

Ambiental Territorio ° °
Adaptacion
Bienestar social

N

4%
del gobierno municipal, estatal y federal

W o 21%
Sociooultural  Aceesibilidad de la sociedad civil
Cambio de pensamiento
Puntuacién: 11/30 puntos
© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras. .
© Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a detalle en la pdg. 130. 4 5 0 /
0

de otros sectores (privado, academia, etc.)

Lecciones aprendidas

® |as plataformas digitales son excelentes herramientas de capacitacion cuando se desea incidir en
un territorio tan extenso. Sin embargo, es necesario brindarle seguimiento a las personas usuarias
registradas de manera que se les auxilie e incentive a que concluyan la capacitacion.

® Es deseable que la plataforma migre a los servidores del gobierno federal, brindandole el respaldo

correspondiente y se designe a un area que pueda estar monitoreando su impacto.

® Para aprovechar el contenido de la plataforma, se recomienda actualizar su contenido y vincularla
a algln programa de capacitacion del gobierno, para que de esta manera, sea obligatorio cursar
la capacitacion por los servidores piblicos que tienen funciones relacionadas con la movilidad
urbana sustentable.

! http://dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5342867 &fecha=30/04/2014

0 Para mayor informacién consulte la siguiente pagina: http://ceci.itdp.mx

o
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o

ProTaxi

ProTaxi es la aplicacién del Gobierno del Estado de Puebla impul-
sado directamente por la Subsecretaria de Movilidad y Transportes,
la cual tiene como atribucién la regulacién del transporte puablico,
individual y privado. Busca favorecer la modernizacién del sector
taxista y el mejoramiento del servicio para las personas usuarias.

Surgié por la creciente actividad de Empresas de Red de Trans-
porte (ERT) como Easy Taxi, Uber y Cabify, ocasionando algunas
desventajas para los taxis de concesién. Por lo anterior, se desarro-
116 una aplicacién similar para brindarles las mismas oportunida-
des y que ademds pudieran hacer cobros en efectivo y con tarjeta
bancaria.

Las bases de la aplicacién fueron la seguridad de las personas
usuarias y de los operadores a la hora de realizar los desplazamientos.

Para el desarrollo de la aplicacién se realizaron estudios compara-
tivos con las ERTs existentes y se realizaron grupos de trabajo con
los taxistas para definir el esquema tarifario, ya que son los opera-
dores los que definen las tarifas de cobro y normalmente el cobro
se realiza por la distancia. Resultado de los grupos de trabajo se
estableci6 una tarifa inicial para favorecer a las personas usuarias.

2018

Ano de implementacion

291

Conductores registrados

139

Conductores activos

$6 000000

Costo de planeacion y ejecucion’

Estatal

Origen de los recursos

Secretaria de
Infraestructura,
Movilidad y Transportes

Dependencia responsable

Usuaria de ProTaxi. Fotografia: SIMT - Puebla.
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Impacto ]

En su primera etapa, la aplicacién se utilizé en los municipios de Puebla, San Andrés y San Pedro
Cholula. Desafortunadamente, por falta de recursos del gobierno interino, el 15 de enero del 2019 dejé
de funcionar. Es decir, corresponde a la nueva administracién dar seguimiento a este proyecto. El servicio
se implementé bajo la coordinacién entre el gobierno, la ciudadania y los conductores de taxi, atendiendo
una demanda social importante.

Practicas similares Por cada viaje se destinaba el 1% como
contribucion gubernamental y era cargado al
No se identificaron précticas similares. usuario. De esta manera el 100% del costo

real del viaje se destinaba al conductor.

Evaluacion —
Eje Indicador 0 Puntu1aci6n ) 3d m eses
Replicabilidad e operacion

Impacto modal o 6 6 6 o o

FIATATAT

14 354

solicitudes de viajes

Replicabilidad e
impacto modal ~ Monitoreo

Economia
Redituable-sostenible
Econdmico Seguridad vial

Calidad del aire

Mitigacion
Energia

e © o ©o
Ambiental  Territorio m w @ w

Adaptacion

Bienestar social 0,

Salud 16 /0 )

o de las solicitudes atendidas
Sociocultural Accesibilidad
Cambio de pensamiento e ©6 06 0 0 ©
Puntuacién: 7/30 puntos ?W?w?w
© O Requiere un mayor impulso. ¢ @ Requiere de mejoras.
© Sélo requiere monitoreo.
Conoce la evaluacién a deta?le en la pag. 130. 8 6 0 8

personas usuarias registradas

Lecciones aprendidas

® Para que la aceptacion sea mayor por parte de los conductores es necesario capacitarlos sobre el
uso de teléfonos inteligentes, asi como sobre las reglas de conduccion.

¢ El proyecto se enfocd inicialmente en los taxis que pertenecian a sitios. Sin embargo, la
organizacion de estos gremios se focaliza en la rentabilidad de los vehiculos y no en el servicio

prestado a las personas usuarias. Es deseable que en la proxima etapa el proyecto se dirija a
taxistas independientes.

® |a ciudadania se manifestd a favor de este tipo de servicio al contar con una opcidon mas para
realizar sus traslados, pero al no poder atender la demanda disminuyé su uso. Se recomienda retomar
el proyecto con mayores bases para que permanezca en el largo plazo.

' Monto invertido en el desarrollo de la aplicacién y tres meses de operacién.

0 Para mayor informacién consulte la siguiente pagina: https://www.facebook.com/pueblaprotaxi/
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En Meéxico se identifica un gran interés por promover mejores politicas publicas, proyectos e iniciativas
de movilidad. Esto se ve reflejado con las 182 acciones identificadas que se han implementado por los go-
biernos mexicanos en sus diferentes niveles durante los tltimos 25 anos. Como andlisis de la evolucién de
la movilidad en el pais, se identifica un auge durante los tltimos seis afos en donde se concentra el mayor
namero de acciones. Esto se puede observar en la siguiente linea del tiempo.

Linea de tiempo de las acciones identificadas
Acciones

implementadas

1994 2018

El 43% de estas acciones pertenecen a la linea de politica ptblica, mientras que el 57% a la de proyectos e
iniciativas. El 57% son de alcance municipal, 32% de alcance estatal, 7% metropolitano y tan s6lo un 4%
de alcance nacional. Esto se debe a que son los gobiernos locales quienes por sus facultades ejecutan més
proyectos, mientras que el gobierno federal, ademds de otorgar los recursos financieros, funge como un
impulsor.

Alcance territorial de las lineas de accion

Nacional

Metropolitano

Proyectos e
iniciativas

Estatal

Politica piblica
Municipal

De las 182 acciones identificadas por el equipo consultor en el marco de este estudio, el 21% pertenece de
Gobernanza e instituciones. Es decir, que se identificaron 38 acciones, de las cuales, 35 son dreas especia-
lizadas en movilidad 14 a nivel estatal y 21 a nivel municipal. De este tltimo nivel el 48% son Institutos
Municipales de Planeacién, los organismos descentralizados que incluso con los retos que presentan han
implementado proyectos de movilidad. Sin embargo, México tiene 2,457 municipios, es decir que sélo

el 1% del territorio mexicano cuenta con un drea especializada en movilidad a nivel municipal. En el
panorama estatal, el 28% de las entidades federativas cuentan con una Secretaria de Movilidad.

Respecto a los instrumentos normativos, técnicos y de planeacion, se requiere mejorar la coordinacién de
los tres niveles de gobierno para que se genere una vinculacién entre el otorgamiento y la aplicacién de
recursos a los proyectos que se basen en dichos instrumentos, asi como la vigilancia del cumplimiento de
aquellos que son de uso obligatorio.
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Se identifica que la categorfa con mds acciones es la de Gestién del tréfico y transporte (41%). Esto
demuestra que los gobiernos mexicanos se han concentrado en la implementacién de infraestructura,
equipamiento y sistemas de transporte. En comparacién con la poca existencia de Fondeo y financiamien-
to (4%), lo que sugiere la urgencia de la creacién de un fondo o mecanismo de financiamiento especifico
para la movilidad de las ciudades y zonas metropolitanas del pais. Como prueba de ello, entre las acciones
de Gestién del trafico y transporte con mayor participacién, se encontraron a los sistemas de transporte
publico masivo que en su mayoria han sido financiados por el Programa de Apoyo Federal al Transporte
Masivo, esto demuestra que el establecimiento de recursos especificos permitiria la concretizaciéon de otros
modos de transporte como la movilidad peatonal y ciclista, asi como de medidas para el transporte ptbli-
co colectivo, la gestién urbana de mercancias y para desincentivar del uso excesivo de vehiculos particula-
res motorizados. Son estos rubros en los que los gobiernos deben reforzar sus estrategias, lo cual permitird
que las acciones de gestién del trafico se implementen con bases mds sélidas.

En cuanto a las categorias de Acciones de cultura (14%) e Iniciativas tecnoldgicas (2%) se tiene una
representacién mindscula. Es probable que los gobiernos mexicanos no han capitalizado el impacto que
estas acciones pueden generar al combinarlas con las de Gestién del tréfico y transporte. Cabe sefialar que
en esta Ultima categoria existe una ausencia en la gestién urbana de mercancias y la implementacién de
infraestructura verde, tareas pendientes de los gobiernos mexicanos.

Representacion de las lineas de accion en las acciones identificadas

H $

Gobernanza e instituciones Instrumentos técnicos, normativos Fondeo y financiamiento
y de planeacion

A & N

Gestion de la demanda del Acciones de cultura Iniciativas tecnolégicas
transporte y trafico
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Es determinante que los gobiernos de las ciudades mexicanas han implementado numerosas acciones para
impulsar la movilidad a pie, en bicicleta y en el transporte publico. Sin embargo, escasas son las ciudades
que han pasado del impulso al establecimiento de una politica pablica. Esto se refleja cuando las acciones
que se implementen parten de instrumentos y dreas especializadas. Aquellas ciudades que formalizaron la
politica publica de movilidad han implementado mds y mejores acciones. Tal es el caso de la Ciudad de
México, Guadalajara y Puebla. Asimismo, resalta la participacién de Zapopan y Tlaquepaque que estin
replicando las mejores pricticas de Guadalajara, esto se vio reforzado durante la gestién del Instituto de
Movilidad y Transporte de Jalisco y otros mecanismos de gobernanza metropolitana.

Es evidente que aunque fueron los gobiernos los que ejecutaron la mayoria de las acciones identificadas, la
sociedad civil representa un papel crucial dentro del impulso de la movilidad. Incluso, algunas de las ac-
ciones que concretaron los gobiernos, emergieron e incluso fueron ejecutadas inicialmente por los grupos
de la sociedad civil, tal es el caso de la Via Recreativa Metropolitana de Puebla-Cholula. Lo anterior, sugie-
re que a través de la mancuerna gobierno — sociedad civil se obtienen mejores resultados. Es probable que
esto se deba a que en México se cuenta con una sociedad civil cada vez mds especializada.

Aunque se percibe menor la participacién de la academia y la iniciativa privada, algunos casos han de-
mostrado que es posible generar alianzas estratégicas entre estos sectores para ejecutar proyectos, como el
sistema de bicicletas publicas Muévete Chilo Sinaloa. Resulta claro que la movilidad en México no es tarea
exclusiva de los gobiernos. Se requiere de sinergias y se debe reconocer también la participacién y el apoyo
de las cooperaciones técnicas en la elaboracién de estudios y proyectos en la materia.

Respecto a las mejores pricticas de movilidad seleccionadas y evaluadas, se identifica que el 74% se encuentra
en los niveles 3 y 4, es decir que requieren de mejoras.

Panorama del termdmetro de las mejores practicas evaluadas

26% 14% 0%

Requiere un mayor impulso
para su correcta implementacion

Sélo requiere

Requiere de mejoras .
monitoreo



Ciudades para la movilidad: mejores practicas en México » 113

Los ¢jes en los que se debe mejorar son el Econémico y el de Replicabilidad e impacto modal. Mientras que
el eje mejor evaluado es el Sociocultural.

A continuacién se presenta un panorama general de los casos evaluados, sefialando los indicadores por eje
con menor y mayor puntuacion.

Panorama general de la evaluacion por eje

Eje

©

Replicabilidad e
impacto modal

@)

Econdmico

=

Ambiental

=

Indicador con menor puntaje

Monitoreo

Al no contar con una base de datos, tecnolo-
gia o mecanismos de monitoreo y evaluacién
en temas de movilidad.

Seguridad vial
Al no contar con datos que comprueben la
disminucién de hechos de transito.

Adaptacion

Al no promover o integrar medidas para
generar servicios ambientales dentro del
sistema urbano (infiltracion de agua, gene-
racidn de oxigeno, captura de CO,, control de
temperatura).

Salud
Al incentivar pero no generar la activacion
fisica y recreativa.

Indicador con mayor puntaje

Replicabilidad

Al haber replicado adecuadamente conside-
rando el contexto y las necesidades de la
localidad.

Redituable-sostenible

Al generar valor o atraer nuevas inversio-
nes en el lugar, pero no presenta ingresos o
ahorros.

Calidad del aire y mitigacidn

Al impulsar o reducir la emisidn de gases
contaminantes a la atmdsfera y gases de
efecto invernadero pero solo de manera tem-
poral o en teoria.

Cambio de pensamiento
Al producir un cambio contundente en la pla-
neacion, disefio y/o gestion de la movilidad,

generando el rompimiento del statu quo y un
cambio en el pensamiento colectivo.

Sociocultural

Para poder replicar las mejores practicas, se requiere mejorar la documentacién de las acciones que imple-
mentan los gobiernos. Al elaborar el estudio, se identificé que la mayoria de la informacién no es publica.
Si los gobiernos contintian implementando acciones sin documentarlas de manera adecuada, se dificulta
aun mds el replicar las mejores pricticas, y no sélo eso, sino que se desaprovechan oportunidades para

la obtencién de fondeo y financiacién nacional e internacional relacionados al cambio climdtico y otros
sectores. Se recomienda implementar una estrategia de datos abiertos, esto podrd reforzar las iniciativas de
la sociedad civil, la academia y el sector privado. Los datos con los que no se cuentan son los relacionados
a la seguridad vial, mitigacién, adaptacién y cambio climdtico.

Dar seguimiento a las acciones es otra de las tareas pendientes. La mayoria de los casos analizados no
cuentan con mecanismos de monitoreo y evaluacién. Una vez ejecutado el proyecto, en el mejor de los
casos, se le provee de mantenimiento, pero no se implementan mecanismos de monitoreo y no se cuenta
con evidencia de la evaluacién de los proyectos. Sin una evaluacién, dificilmente se podrd identificar y
aprender de las dreas de oportunidad. Aun cuando se replique en la misma ciudad, es mds probable repetir
los mismos errores. Algunas ciudades han tomado mejores decisiones y se ha notado una evolucién. Sin
embargo, al no documentarlas, otras ciudades experimentan la llamada curva de aprendizaje.

A pesar de que los indicadores y la evaluacién en si, son ambiciosos, los resultados reflejan que México
tiene un gran reto por implementar proyectos integrales. Si verdaderamente se desea impulsar una politica
publica de movilidad que incentive la caminata, el uso de la bicicleta y el transporte publico, se requiere
desarrollar proyectos en coordinacién con otras dreas para que los beneficios econémicos, ambientales y
sociales que se establecieron en los indicadores, no se consideren como beneficios secundarios, sino que el
proyecto busque su generacién desde la planeacién y el diseno. De esta manera, se aprovechard la nobleza
de la movilidad, relacionarse con los diferentes ambitos del desarrollo urbano.
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1. Politica Pablica
1.1 Gobernanza e instituciones
1.1.1 Creacidn de instituciones
¢ Coordinacién de Movilidad Sustentable (Centro, 2018)
¢ Direccién de Cultura, Disefio e Infraestructura Ciclista (Ciudad de México, 2014)
¢ Direccién de Movilidad (Sinaloa, 2018)
e Direccién de Movilidad No Motorizada (Jalisco, 2013)
* Direccién de Movilidad No Motorizada y Seguridad Vial (Colima, 2016)
¢ Direccién de Movilidad Urbana (Veracruz, 2018)
* Direccién de Movilidad y Transporte (Guadalajara, 2015)
* Direccién de Movilidad y Transporte (Tlaquepaque, 2016)
* Direccién de Movilidad y Transporte (Zapopan, 2015)
¢ Direccién General de Movilidad (Leén, 2015)
* Direccién General de Movilidad Urbana (Aguascalientes, 2018)
* Direccién General de Vialidad y Movilidad Urbana (Torreén, 2014)
* Instituto de Movilidad y Transporte (Jalisco, 2014)
* Instituto Municipal de Planeacién (Aguascalientes, 2001)

* Instituto Municipal de Planeacién (Ahome, 2004)

* Instituto Municipal de Planeacién (Culiacdn, 2004)

* Instituto Municipal de Planeacién (Le6n, 1994)

* Instituto Municipal de Planeacién (Mazatldn, 2000)

* Instituto Municipal de Planeacién (Mérida, 2014)

* Instituto Municipal de Planeacién (Morelia, 2013)

* Instituto Municipal de Planeacién (Puebla de Zaragoza, 2011)
* Instituto Municipal de Planeacién (Saltillo, 2016)

* Instituto Municipal de Planeacién (Tepic, 2014)
* Secretarfa de Infraestructura, Movilidad y Transporte (Puebla, 2015)
* Secretarfa de Movilidad (Chiapas, 2016)
e Secretarfa de Movilidad (Ciudad de México, 2014)
e Secretarfa de Movilidad (Colima, 2015)
e Secretarfa de Movilidad (Estado de México, 2015)
e Secretarfa de Movilidad (Oaxaca, 2018)
* Secretarfa de Movilidad (Puebla de Zaragoza, 2017)
* Secretarfa de Movilidad (Querétaro, 2015)
* Secretaria de Movilidad Urbana Sustentable (Tijuana, 2017)
* Secretarfa de Movilidad y Transporte (Hidalgo, 2017)
* Secretaria de Movilidad y Transporte (Morelos, 2014)
* Subsecretaria de Movilidad y Transportes (Durango, 2018)
1.1.2 Mecanismos de coordinacién
*  Mesa Metropolitana de Movilidad (Zona Metropolitana de Guadalajara, 2016)
¢ Mesa técnica interinstitucional (Ciudad de México, 2014)
* Observatorio ciudadano de Seguridad Vial (Nuevo Ledn, 2017)

1.2 Instrumentos normativos, técnicos y de planeacién
1.2.1 Leyes
* Ley de Movilidad (Baja California Sur, 2018)
* Ley de Movilidad (Ciudad de México, 2014)
e Ley de Movilidad (Estado de México, 2015)

! Los casos incluidos en este inventario no tienen la exigencia de totalidad absoluta.
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* Ley de Movilidad (Quintana Roo, 2018)
* Ley de Movilidad del Estado de Guanajuato y sus Municipios (Guanajuato, 2018)
* Ley de Movilidad Sustentable (Colima, 2017)
* Ley de Movilidad Sustentable (Sinaloa, 2018)
* Ley de Movilidad y Trdnsito (Aguascalientes, 2018)
* Ley de Movilidad y Trdnsito (Jalisco, 2013)
* Ley de Movilidad y Transporte (Hidalgo, 2018)
1.2.2 Reglamentos
* Reglamento de Gestién Integral (Guadalajara, 2016)
* Reglamento de la Ley de Movilidad y Transporte (Jalisco, 2013)
* Reglamento de Movilidad Urbana (Torredn, 2014)
* Reglamento de Trdnsito del Distrito Federal (Ciudad de México, 2015)
* Reglamento de Trénsito y Vialidad (Morelia, 2017)
1.2.3 Manuales, guias y normas técnicas
* Guia de Diseno de infraestructura peatonal (Saltillo, 2015)
* Manual de Calles: Disefo vial para ciudades mexicanas (Nacional, 2018)
* Manual de Lineamientos de Disefio de Infraestructura Verde para municipios
fronterizos (Hermosillo, 2017)
e Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad (Ciudad de México, 2016)
* Norma Oficial Mexicana NOM-034-SCT2-2011, Sefalamiento horizontal y vertical
de carreteras y vialidades urbanas (Nacional, 2011)
* Norma Técnica de Disefio e Imagen Urbana (Puebla de Zaragoza, 2015)
1.2.4 Lineamientos
* Fundamentos, Lineamientos y Criterios Técnicos de Politica Publica de Movilidad
Urbana Sostenible (Morelia, 2016)
1.2.5 Planes y programas
e BiciPlan (Area Metropolitana de Monterrey, 2016)
* DPlan Estratégico de Movilidad para el Municipio de Querétaro (Querétaro, 2016)
* Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable (Zona Metropolitana de Zacatecas -
Guadalupe, 2016)
¢ Plan Maestro de Ciclovias (Leén, 2016)
¢ Plan Maestro de Movilidad Urbana (Ledn, 2009)
* Plan Maestro de Movilidad Urbana No Motorizada (Guadalajara, 2013)
* Plan Maestro de Parques Lineales (Ledn, 2011)
¢ Plan Maestro de Ruta del Peatén (Ledn, 2013)
* Plan Maestro para la Movilidad Urbana Sustentable (Mérida, 2015)
* Programa de Movilidad Sustentable (Puebla de Zaragoza, 2017)
* Programa Sectorial de Desarrollo Urbano Sustentable (Sonora, 2016)

1.3 Fondeo y financiamiento
1.3.1 Fondos publicos
* Fondo de infraestructura peatonal y ciclista (Ciudad de México, 2016)
* Fondo Metropolitano (Nacional, 2017)
* Programa de Apoyo Federal al Transporte Masivo (Nacional, 2008)
* Programa de Impulso a la Movilidad Urbana Sustentable (Nacional, 2015)
1.3.2 Bonos de carbono
¢ Bono Sustentable (Ciudad de México, 2017)
¢ Bono Verde (Ciudad de México, 2016)
1.3.3 Asociaciones Piblico Privadas
* CAF, Sistema de Transporte Colectivo (Ciudad de México, 2009)
e CEMEX-GAMI, L3 del Metrobus (Ciudad de México, 2009)

2. Proyectos e iniciativas
2.1 Gestién de la demanda del transporte y trifico
2.1.1 Infraestructura peatonal
* Calle Dr. Rafael Lucio (Xalapa, 2015)
* Calle peatonal Avenida Roble (San Pedro Garza Garcia, 2017)
* Calle peatonal Francisco I. Madero (Ciudad de México, 2010)
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Calle peatonal Regina (Ciudad de México, 2008)
Cruce Jalapa esquina con Coahuila (Ciudad de México, 2015)

2.1.2 Infraestructura y equipamiento ciclista

Biciestacionamiento masivo en el Tren Suburbano (Cuautitldn Izcalli, 2012)
Biciestacionamiento masivo La Raza (Ciudad de México, 2016)
Biciestacionamiento masivo Pantitlin (Ciudad de México, 2014)
Biciestacionamiento semimasivo en el Tren Suburbano. Estaciones Tultitldn,
Tlalnepantla, Fortuna y Buenavista (Zona Metropolitana del Valle de México, 2012)
Biciestacionamiento semimasivo La Villa (Ciudad de México, 2017)
Biciestacionamientos en estaciones de RUTA (Puebla, 2018)
Biciestacionamientos en la via publica (Morelia, 2018)
Biciestacionamientos en la via piblica (Toluca, 2014)
Biciestacionamientos ProBici SITEUR (Guadalajara, 2016)
Ciclored (Hermosillo, 2017)
Infraestructura ciclista (Acapulco, 2015-2018)
Infraestructura ciclista (Aguascalientes, 2011-2018)
Infraestructura ciclista (Ciudad de México, 2010-2018)
Infraestructura ciclista (Ciudad Judrez, 2018)
Infraestructura ciclista (Guadalajara, 2014-2018)
Infraestructura ciclista (La Paz, 1976-2018)
Infraestructura ciclista (Leén, 2009-2018)
Infraestructura ciclista (Mazatldn, 2018)

(Oaxaca de Judrez, 2013)
Infraestructura ciclista (Querétaro, 2015-2018)
Infraestructura ciclista (Saltillo, 2011-2018)
Infraestructura ciclista (Tijuana, 2015)
Infraestructura ciclista (Toluca, 2014)

(

Infraestructura ciclista

Infraestructura ciclista (Torreén, 2016)

Infraestructura ciclista (Zapopan, 2017)

Infraestructura ciclista intermunicipal (Guanajuato, 2017)

Infraestructura ciclista interurbana (Zona Metropolitana de Mérida, 2013-2014)

2.1.3 Calles completas y compartidas

Calle compartida 16 de septiembre (Ciudad de México, 2014)
Calle compartida Ignacio Zaragoza (Morelia, 2017)

Calle compartida Paseo del Angel (Culiacin, 2011)

Calle completa 20 de Noviembre (Ciudad de México, 2017)
Calle completa Av. Fray Antonio Alcalde (Guadalajara, 2018)
Calle completa Calzada Pedro A. Galvén (Colima, 2018)
Calle completa Eduardo Molina (Ciudad de México, 2013)

2.1.4 Transporte ptblico masivo, semimasivo y colectivo

Acabis (Acapulco, 2016)

Ecovia (Area Metropolitana de Monterrey, 2014)
Macrobis (Zona Metropolitana de Guadalajara, 2009)
Metrobtis (Chihuahua, 2013)

Metrobts (Ciudad de México, 2005)

Mexibus (Zona Metropolitana del Valle de México, 2010)
Mexicable (Ecatepec, 2014)

Nochebus Insurgentes (Ciudad de México, 2018)
Optibus (Ledn, 2003)

Ruta (Zona Metropolitana de Puebla-Tlaxcala, 2013)
SITT (Tijuana, 2017)

Tuzobdts (Pachuca de Soto, 2015)

ViveBus (Ciudad Judrez, 2013)

2.1.5 Transporte publico individual

UrbanBici (Puebla de Zaragoza, 2017)

ECOBICI (Ciudad de México, 2010)

Huizi (Toluca, 2015)

MIBICI (Zona Metropolitana de Guadalajara, 2014)
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* Lime, Grin y Bird (Ciudad de México, 2018)

¢ Muévete Chilo Sinaloa (Mazatlin, 2018)

¢ Pachuca en bici (Pachuca, 2016-2018)

*  QroBici (Querétaro, 2018)

¢ VBike (Boca del Rio, 2018)

* VBike, Mobike y Dezba (Ciudad de México, 2018)

* VBike (Metepec, 2018)
2.1.6 Parquimetros

* Ecoparq (Ciudad de México, 2012)

e iParkMe (San Luis Potosi, 2016)

*  MoviParq (Pachuca, 2015)

* Parquimetros (Torreén, 2010)

e Parquimetros (Veracruz, 2017)

* Parquimetros virtuales Aqui hay lugar (Guadalajara, 2017)

* Parquimetros virtuales Aqui hay lugar (Zapopan, 2018)
2.1.7 Zonas de trinsito calmado o de restriccién ambiental

e FEcozona (Toluca, 2015)

* Zona 30 (Guadalajara, 2015)

e Zona 30 (Los Mochis, 2017)

2.2 Acciones de cultura

2.3

2.2.1 Biciescuelas y Vias recreativas
* BiciEscuela (Aguascalientes, 2017)
¢ Biciescuela (Ciudad de México, 2015)
* Biciescuela (Guadalajara, 2018)
* Bicivia recreativa (Querétaro, 2010)
¢ Ciclovia Recreativa Dominical (Morelia, 2010)
¢ Muévete en bici (Ciudad de México, 2007)
¢ Tolo en Bici (Toluca, 2014)
e Via Biclzcalli (Cuautitlan Izcalli, 2011)
¢ Via RecreActiva (Colima, 2018)
*  Via RecreActiva (Zona Metropolitana de Guadalajara, 2004)
¢ Via Recreactiva (Puerto Vallarta, 2012)
¢ Via Recreactiva (Tonald, 2009)
¢ Via Recreativa (Oaxaca, 2017)
*  Via Recreativa (San Pedro Tlaquepaque, 2008)
*  Via Recreativa (Xalapa, 2017)
* Via Recreativa Metropolitana (Puebla de Zaragoza, 2015)
¢ Via Recreativa Paseo Chihuahua (Chihuahua, 2016)
e San Pedro de Pinta (San Pedro Garza Garcia, 2011)
e Via Tuxtla Recreativa (Tuxtla, 2012)
2.2.2 Manuales de ciclismo urbano
e Manual de ciclismo urbano (Jalisco, 2016)
* Manual de ciclismo urbano (Metepec, 2018)
*  Manual del ciclista urbano (Ciudad de México, 2011 y 2018)
¢ Manual del ciclista urbano (Pachuca, 2018)
2.2.3 Urbanismo tdctico y otras acciones
o Andale (Puebla de Zaragoza, 2018)
¢ Dia Nacional sin Automévil (Nacional, 2018)
¢ Moreleando, de vuelta al centro (Torreén, 2012)
Iniciativas tecnoldgicas
2.3.1 Plataformas digitales
e CECI: Ciudad Equitativa, Ciudad Inclusiva (Nacional, 2016)
*  Mapatén (Ciudad de México, 2015)
*  Mapatén Ciudadano (Xalapa, 2016)
2.3.2 Aplicaciones
¢ ProTaxi (Puebla, 2018)
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Anexo 2. Casos desagregados por subcategoria y alcance territorial

.1.1 Fiohgrnanza e 2 1 16 38
instituciones
111 Crgacmn de 2 1% 35
instituciones
1.1.2 Mecanismos de
L 1 2 3
coordinacion
1;2 Ipstrumentos norn??tlvos, 15 9 1% 9 33
técnicos y de planeacion
2 121 Leyes 10 10
S
o 1.2.2 Reglamentos 3 2 5
=
:.:: 123 Man‘ual.es, guias y 3 1 9 6
- normas técnicas
1.2.4 Lineamientos 1 1
1.2.5 Planes y programas 8 2 1 "
1.3 Fondeo y financiamiento 3 3 8
1.3.1 Fondos piblicos 1 3 4
1.3.2 Bonos de carbono 2 2
1.3.3 Asociaciones Piblico
. 2 2
Privadas
2.1 Gestion de la demanda
del transporte y trafico = E E i
2.1.1 Infraestructura 3 3 5
peatonal
2.1.? Infr.aestruptu.ra y 19 3 5 27
equipamiento ciclista
2.1.3 Calles completas y
. 4 3 7
compartidas
2.1.4 Transporte piblico
masivo, semimasivo y 7 4 2 13
colectivo
(2]
] P
2 .2.1..5.Transporte piblico 7 1 3 1
© individual
R
E 2.1.6 Parquimetros 6 1 7
(2]
~§ 2.1.7 Zonas de transito
% calmado o de restriccion 3 3
a ambiental
o~
2.2 Acciones de cultura 19 2 4 1 26
221 Blplescuelas y Vias 15 9 9 19
recreativas
2.2.2 Manuales de ciclismo 9 9 4
urbano
2.2.3 Urbanismo tactico y
. 2 1 3
otras acciones
2.3 Iniciativas tecnoldgicas 1 2 1 4
2.3.1 Plataformas digitales 1 1 1 3
2.3.2 Aplicaciones 1 1
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Sub- . Total (6
CZ:?; cate- Nombre Ubicacidn Rep(l;:gplll- l;\“(f;:}? Monitoreo™  puntos
g goria maximo)

Coordinacion de Movilidad
Sustentable Centro ! 0 0 !
Direccion de Cultura, Diseno | Ciudad de 1 ? 1 4
e Infraestructura Ciclista México
Direccion de Movilidad Sinaloa 1 1 0 2
Dlrecglon de Movilidad No Jalisco 1 1 0 9
Motorizada
Direccion de Movilidad No .
Motorizada y Seguridad Vial Colima ! 1 0 2
Direccion de Movilidad Veracruz 1 1 0 9
Urbana
Direccion de Movilidad y Guadalajara 9 ? 0 4
Transporte
Direccion de Movilidad y Zapopan 9 ? 0 4
Transporte
Direccion de Movilidad y
Transporte Tlaquepaque 2 1 0 3
Direccion General de p
" Movilidad Leon 1 1 0 2
e
.2 Direccion General de .
é Movilidad Urbana Aguascalientes 1 1 0 2
w
£ Direccion General de .
< = |Vialidad y Movilidad Urbana Torredn ! 0 0 1
c
[} . iy
g Instituto de Movilidad y Jalisco 1 1 1 3
a Transporte
cg . “ .
- Inst|tutol‘Mun|C|pal de Aguascalientes 2 1 0 3
Planeacion
Inshtutquummpal de Mérida 9 1 0 3
Planeacion
Inst|tut0l’Mun|0|pal de Saltillo 9 1 0 3
Planeacion
InshtutouMummpal de Ledn 9 1 0 3
Planeacion
Instituto Municipal de Puebla de
. 2 1 0 3
Planeacion Zaragoza
Instltutol’Mummpal de Tepic 9 1 0 3
Planeacion
InshtutowMummpal de Ahome 9 1 0 3
Planeacion
InstltutolrMummpal de Culiacan 9 1 0 3
Planeacion
Instltutol’Mummpal de Mazatlan 9 1 0 3
Planeacion
Instituto Municipal de Morelia 9 1 0 3

Planeacion

‘La iniciativa es replicable para ser implementada, o se ha replicado en otros lugares.

“Generé modificaciones en el disefio, construccién u operacién de las vias y/o sistemas de transporte y por lo tanto se contribuy a una cultura de
movilidad inteligente y se desincentivé el uso de vehiculos particulares motorizados.

""Cuenta con una base de datos, tecnologfa o mecanismos de monitoreo y evaluacién en temas de movilidad.
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Sub- ST Total (6
Nam. cz:f?a' cate- Nombre Ubicacidn Rep(l;::?nln- Ir:'g’;:lt.? Monitoreo™  puntos
g goria maximo)
. Zona
24 mzjiirae;ropolltana de Metropolitana 1 1 0 2
de Guadalajara
Mesa técnica Ciudad de
25 interinstitucional México ! 1 0 2

Observatorio Ciudadano de B
26 Seguridad Vial Nuevo Ledn 1 0 0 1

Secretaria de Infraestructura,

21 Movilidad y Transporte Puebla ! 1 1 3
28 Secretarfa de Movilidad Ciudad de 2 1 1 4
México

g

29 8 Secretarfa de Movilidad Estado de 2 1 0 3
2 México

30 2 Secretaria de Movilidad Oaxaca 2 0 0 2

31 E = Secretaria de Movilidad Querétaro 2 1 0 3
(]

32 é Secretaria de Movilidad Colima 2 1 0 3
&

33 = Secretaria de Movilidad Puebla de 2 1 0 3
- Zaragoza

Secretaria de Movilidad .
34 Urbana Sustentable Tijuana ! 0 0 !

Secretaria de Movilidad y

35 Transporte Hidalgo i 1 ’ ’

% Secretaria de Movilidad y Morelos 2 1 ’ ’
Transporte

. Secretaria de Movilidad y Chiapas 2 0 0 2

Transporte

38 Subsecretaria de Movilidad Durango 1 0 0 1
y Transportes

Ley de Movilidad de la Ciudad de
3 Ciudad de México México 2 2 0 b
40 Ley de Movilidad del Estado | Baja California 9 0 0 9
de Baja California Sur Sur
2 Ley de Movilidad del
41 § Estado de Guanajuato y sus  Guanajuato 2 0 0 2
= municipios
42 e Ley d’e .Movmdad del Estado Es’ta.do de 9 0 0 9
» de México México
o
43 § Ley dg Movilidad del Estado Quintana Roo 9 0 0 9
-~ _ de Quintana Roo
3 o~
= ~  Ley de Movilidad
4b g Sustentable del Estado de Sinaloa 2 1 0 3
S Sinaloa
w
2 Ley de Movilidad
45 e Sustentable para el Estado  Colima 2 1 0 3
2 de Colima
2
~

Ley de Movilidad y
47 Transito para el Estado de Aguascalientes 2 0 0 2
Aguascalientes

‘La iniciativa es replicable para ser implementada, o se ha replicado en otros lugares.

“Generé modificaciones en el disefio, construccién u operacién de las vias y/o sistemas de transporte y por lo tanto se contribuy a una cultura de
movilidad inteligente y se desincentivé el uso de vehiculos particulares motorizados.

""Cuenta con una base de datos, tecnologfa o mecanismos de monitoreo y evaluacién en temas de movilidad.
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Sub- Rl Total (6
cz:f?a' cate- Nombre Ubicacidn Rep(l;::?nln- Ir:'g’;:lt.? Monitoreo™  puntos
g goria maximo)

_  Ley de Movilidad y
o Transporte para el Estado Hidalgo 2 1 0 3
de Hidalgo
Reglamento de la Ley de
Movilidad y Transporte del Jalisco 1 1 0 2
Estado de Jalisco
§ Reglamento de Movilidad
Urbana del Municipio de Torredn 1 0 0 1
Torredn
Reglamento de Transito y .
Vialidad Morelia 1 0 0 1
Reglamentos de Transito del | Ciudad de 1 9 1 4
Distrito Federal México
bufa de diseno de Saltillo 1 1 0 2
infraestructura peatonal
S
§
o
D
=]
> e
* o~
g 7
;?3 Manual de Normas Técnicas  Ciudad de 1 1 0 9
g de Accesibilidad México
=
© Norma Oficial Mexicana .
£ NOM-034 SCT2-2011 Mexico 1 1 0 2
c
w
L
S
£
2
o
£ N
o i
Area
BiciPlan Metropolitana 1 0 0 1
de Monterrey
Plan Estratégico de Santiago de
Movilidad para el Municipio . g 1 0 0 1
P Querétaro
de Querétaro
Zona
Plan Integral de Movilidad Metropolitana 1 0 0 1
Urbana Sustentable Zacatecas-
:j Guadalupe
Plan Mgest.r‘o de Ciclovias Lesn 1 0 0 1
(actualizacion)
Plan—Maestro de la Ruta del Ledn 1 0 0 1
Peaton
Plan Maestro de Movilidad P
Urbana de Ledn Len ! ! 0 2
Plan Maestro de Movilidad Guadalajara 9 1 0 3

Urbana No Motorizada

‘La iniciativa es replicable para ser implementada, o se ha replicado en otros lugares.

“Generé modificaciones en el disefio, construccién u operacién de las vias y/o sistemas de transporte y por lo tanto se contribuy a una cultura de
movilidad inteligente y se desincentivé el uso de vehiculos particulares motorizados.

""Cuenta con una base de datos, tecnologfa o mecanismos de monitoreo y evaluacién en temas de movilidad.
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Sub- C Total (6
Ndm ci:iea cate- Nombre Ubicacidn Repﬂ::'b 1 Ir:'(f;:lt.? Monitoreo™  puntos
g goria maximo)
68 i P.lan Maestro de Parques Ledn 1 1 0 9
25 Lineales
E g Plan Maest (
c e an Maestro para la .
o o < w | Movilidad Urbana Sustentable Merida ! 1 ! b
S8 o~
70 § > Programa de Movilidad Puebla de 1 1 0 9
£8 Sustentable Zaragoza
~ 2 Programa Sectorial de
71 - Desarrollo Urbano Sustentable Sonora ! ! 0 2
Fondo de infraestructura Ciudad de
72 L S 1 0 0 1
peatonal y ciclista México
73 Fondo Metropolitano México 2 1 1 5
74 : Programa de Apoy.o Federal México 1 2 1 4
i) al Transporte Masivo
[<})
% Programa de Impulso
75 © a la Movilidad Urbana México 1 0 0 1
< Sustentable
€=
> N
76 g Bono Sustentable Ciudad de 1 1 0 2
g ~ México
=) @
[N -— .
7 @ Bono Verde Lludad de 1 2 2 5
A México
78 CAF, S‘lstema de Transporte C|Ejd.ad de 1 ? 1 4
o  Colectivo México
™
79 CEMEX-GAMI Metrobgs L3 - u0ad de 1 2 1 4
México
80 Calle Dr. Rafael Lucio Xalapa 1 1 0 2
Calle peatonal Avenida San Pedro
81 Roble Garza Garcia 2 ! 0 3
82 «~  Calle peatonal Francisco I. Cu’Jdiad de 9 9 1 5
Madero México
Cruce Jalapa esquina con Ciudad de
83 S Coahuila México 2 ! 0 3
b=
84 - Biciestacionamiento masivo Cuaut.|tlan 2 1 1 4
@ Izcalli
S
S . . . . .
85 5 Biciestacionamiento masivo CIEId.ad de 9 ? 1 5
I La Raza México
E Biciestacionamiento masivo  Ciudad de
86 s Pantitlan México 2 2 1 g
(]
g . . . .
87 s B|C|gstac.|0nam|er.1to Cu’Jd'ad de 9 9 1 5
- semimasivo La Villa México
3 «~  Biciestacionamiento
pt < . . Zona
\G ~  semimasivo Tren Suburbano Metropolitana
88 o en las estaciones Tultitlan, P 2 2 1 5
3 del Valle de
Tlalnepantla, Fortuna y .
— . México
N Buenavista
89 Biciestacionamientos en Puebla de 1 1 0 9
estaciones de RUTA Zaragoza

90 BJC|e§tag|0nam|entos en la Toluca 1 1 0 9
via piblica

91 BJCle?taglonamlentos en la Morelia 1 1 0 9
via piblica

‘La iniciativa es replicable para ser implementada, o se ha replicado en otros lugares.

“Generé modificaciones en el disefio, construccién u operacién de las vias y/o sistemas de transporte y por lo tanto se contribuy a una cultura de
movilidad inteligente y se desincentivé el uso de vehiculos particulares motorizados.

""Cuenta con una base de datos, tecnologfa o mecanismos de monitoreo y evaluacién en temas de movilidad.
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Sub- B IR Total (6
Ndm cz:?a- cate- Nombre Ubicacidn Rep(l;::?nln- Ir:'g’;:lt.g Monitoreo™  puntos
g goria maximo)
92 Ciclored Hermosillo 1 1 0 2
93 Infraestructura ciclista Zapopan 2 1 0 3
94 Infraestructura ciclista Toluca 1 1 0 2
95 Infraestructura ciclista Aguascalientes 1 1 0 2
96 Infraestructura ciclista Ledn 1 1 0 2
- Oaxaca de
97 Infraestructura ciclista . 1 1 0 2
Juarez
98 Infraestructura ciclista Saltillo 1 1 0 2
99 Infraestructura ciclista Querétaro 1 1 0 2
100 : Infraestructura ciclista Torredn 1 1 0 2
101 Infraestructura ciclista Mazatlan 1 1 0 2
102 Infraestructura ciclista Ciudad Juarez 1 1 0 2
103 Infraestructura ciclista La Paz 1 1 0 2
104 Infraestructura ciclista Tijuana 1 1 0 2
105 Infraestructura ciclista Acapulco 1 1 0 2
S Infraestructura ciclista
be intermunicipal al San
106 - Francisco del Rincén y Guanajuato 1 1 0 2
2 Purisima a través del
=3 libramiento
w
c
S . .
107 i Callg compartida 16 de Cu’Jd'ad de 1 9 1 4
< Septiembre México
o
[} .
108 -(% Q Callle completa Eduardo CIEId'ad de 1 9 1 4
g o | Molina México
(5]
o . .
109 P Calle compartida Ignacio Morelia 1 1 0 9
@ Zaragoza
10 S Acabis Acapulco 1 1 1 3
w
& Area
11 ~ Ecovia Metropolitana 1 1 1 3
de Monterrey
Zona
112 Macrobds Metropolitana 2 2 1 5
de Guadalajara
13 Metrobis Chihuahua 1 1 1 3
114 Metrobis Ciudad de 2 2 1 5
México
= Zona
o~ o Metropolitana
115 Mexibis del Valle de 2 2 1 5
México
116 Mexicable Ecatepec 1 1 1 3
17 Nochebis, Corredor C|£Jd_ad de ' 9 0 3
Insurgentes México
118 Optibds Ledn 2 2 1 5
Zona
Metropolitana
119 Ruta de Pusbla- 2 2 1 5
Tlaxcala

‘La iniciativa es replicable para ser implementada, o se ha replicado en otros lugares.

“Generé modificaciones en el disefio, construccién u operacién de las vias y/o sistemas de transporte y por lo tanto se contribuy a una cultura de
movilidad inteligente y se desincentivé el uso de vehiculos particulares motorizados.

""Cuenta con una base de datos, tecnologfa o mecanismos de monitoreo y evaluacién en temas de movilidad.



124 »> Anexos

Sub- A Total (6
Nam. cz:?a- cate- Nombre Ubicacidn Rep(l;::? Ll Ir:'(f;:lt.g Monitoreo™  puntos
g goria maximo)
120 SITT Tijuana 1 1 1 3
121 = Tuzobiis Pachuca de 1 1 1 3
o~ Soto
122 ViveBis Ciudad Juarez 1 1 1 3
123 UrbanBici Puebla de 1 1 0 2
Zaragoza
124 ECOBICI Cludad de 2 2 2 6
México
125 Huizi Toluca 1 0 0 1
Zona
126 MIBICI Metropolitana 2 2 2 6
de Guadalajara
127 < Muévete Chilo Sinaloa Mazatlan 1 1 2 b
128 Pachuca en Bici Pachuca de 1 0 0 1
Soto
129 QroBici Querétaro 1 1 0 2
130 VBike Boca del Rio 1 1 0 2
o
13§ VBike Metepec 1 0 0 1
- .
132 @ VBike, Mobike, Dezba Cludad de 1 1 0 2
5 México
o
g Ciudad de
133 s ecoParq México 2 2 1 5
13 2 iParkME izfog“s 1 1 0 2
©
£
135 ] Ecozona Toluca 1 0 1 2
©
136 2 Zona 30 Guadalajara 2 1 0 3
137 2 Zona 30 Los Mochis 2 1 0 3
&
138 = Parqmmetros virtuales "Aqui Guadalajara 9 9 0 4
hay lugar
139 Parqmmetros virtuales "Aqui Zapopan 9 ? 0 4
hay lugar
«©
= . Pachuca de
140 MoviParq Soto 1 1 0 2
141 Parquimetros Torredn 1 1 0 2
142 Parquimetros Veracruz 1 1 0 2
Infraestructura ciclista Zona
143 . Metropolitana 1 1 0 2
interurbana e
de Mérida
Zona
Biciestacionamientos ProBici  Metropolitana
144 SITEUR de 2 2 0 b
Guadalajara
145 Infraestructura ciclista Guadalajara 2 2 1 5
146 Infraestructura ciclista C",Jd.ad de 2 2 1 5
México

‘La iniciativa es replicable para ser implementada, o se ha replicado en otros lugares.

“Generé modificaciones en el disefio, construccién u operacién de las vias y/o sistemas de transporte y por lo tanto se contribuy a una cultura de
movilidad inteligente y se desincentivé el uso de vehiculos particulares motorizados.

""Cuenta con una base de datos, tecnologfa o mecanismos de monitoreo y evaluacién en temas de movilidad.
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154

154

155

156

157
158
159

160

161

162

163

164
165

166

167

168

169

170

171
172

173

Cate-
goria

2.1 Gestion de la demanda del
transporte y trafico

2.2 Acciones de cultura

Sub-
cate-
goria

2156

2.2.1

222

Nombre

Calle completa Calzada
Pedro A. Galvan

Calle peatonal Regina

(_Jalle compartida Paseo del
Angel

Calle completa Av. Fray
Antonio Alcalde

Calle completa 20 de
Noviembre

Lime, Green, Bird

Ciclovia Recreativa
Dominical

Muévete en Bici
Tolo en Bici
Via Biclzcalli

Via RecreActiva
Via RecreActiva

Bicivia Recreativa

San Pedro de Pinta

Via Recreativa Metropolitana

Via Recreativa Paseo
Chihuahua

Manual de Ciclismo Urbano

Manual de Ciclismo Urbano

Manual de Ciclismo Urbano

Manual del Ciclista Urbano

Via Recreativa
Via Tuxtla Recreativa

Via Recreativa

Via Recreactiva

Via Recreativa

Via Recreactiva

Biciescuela
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. Total (6
Ubicacidn Rep(l;::?nh- Ir:'g’;:lt.g Monitoreo™  puntos
maximo)
Colima 1 2 1 4
CIEld.ad de 9 1 0 3
México
Culiacan 1 2 0 3
Guadalajara 1 2 1 4
Cu’Jd'ad de 1 9 1 4
México
CIEId‘ad de 1 1 0 9
México
Morelia 2 1 0 3
Cu’Jd.ad de 9 9 1 5
México
Toluca 2 1 0 3
Cuaut!tlan 9 1 0 3
Izcalli
Colima 2 1 0 3
Guadalajara 2 2 1 5
Querétaro 2 1 0 3
San Pedro 9 1 0 3
Garza
Zona
Metropolitana
de Puebla- g 1 ! “
Tlaxcala
Chihuahua 2 1 0 3
CIEId.ad de 9 0 0 9
México
Metepec 2 0 0 2
Jalisco 2 0 0 2
Pachuca de
Soto 2 0 0 2
Oai(aca de 9 1 0 3
Juarez
Tuxtla 2 1 0 3
San Pedro 9 1 0 3
Tlaguepaque
Puerto
Vallarta 2 ! 0 3
Xalapa 2 1 0 3
Tonala 2 1 0 3
Cu’Jd.ad de 9 1 0 3
México

‘La iniciativa es replicable para ser implementada, o se ha replicado en otros lugares.

“Generé modificaciones en el disefio, construccién u operacién de las vias y/o sistemas de transporte y por lo tanto se contribuy a una cultura de

movilidad inteligente y se desincentivé el uso de vehiculos particulares motorizados.

""Cuenta con una base de datos, tecnologfa o mecanismos de monitoreo y evaluacién en temas de movilidad.
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174 o o  Bici Escuela Aguascalientes 2 1 0 3
pid o~
175 *_3 ™ Biciescuela Guadalajara 2 1 0 3
(&)
176 3 Dia Nacional sin Automovil México 1 1 0 2
w
(3]
177 5 o Moreleando, de vuelta al Torredn 1 1 0 9
g | centro
<
o < Puebla de
178 o~ Andale 1 1 1 3
Zaragoza
179 C!ECI: Ciudad {Eqmtatwa, México 1 1 0 9
Ciudad Inclusiva
w
S8 = Ciudad de
180 g §, o~  Mapatén México 2 0 1 3
[& Jptry
= O
181 <ctL§ Mapatdn ciudadano Xalapa 2 0 2 4
2 o~
182 : ProTaxi Puebla 1 1 0 2

"La iniciativa es replicable para ser implementada, o se ha replicado en otros lugares.

"Generé modificaciones en el disefio, construccién u operacién de las vias y/o sistemas de transporte y por lo tanto se contribuyé a una cultura de
movilidad inteligente y se desincentivé el uso de vehiculos particulares motorizados.

""Cuenta con una base de datos, tecnologfa 0 mecanismos de monitoreo y evaluacién en temas de movilidad.



Linea

de

accion

Politica pdblica

Proyectos e iniciativas

Categoria

1.1 Gobernanza e
instituciones

1.2 Instrumentos normativos,

técnicos y de planeacion

1.3 Fondeo y financiamiento

2.1 Gestion de la demanda
del transporte y trafico, 2.2
Acciones de cultura y 2.3
Iniciativas tecnoldgicas

SN WO N -

o o

0O 3OO Ol S W N —

7.
8.

9.
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Informacion

. Nombre de la dependencia, area o institucion

. Ao en el que se cred

. Ndmero de personas adscritas

. Listado de tres proyectos emblematicos que hayan implementado a

través de la institucion

. Fotografia en alta calidad
. Atribuciones y facultades reconocidas en un instrumento juridico
. Instrumentos y proyectos generados

. Nombre del instrumento
. Tipo del instrumento (ley, norma, manual, reglamento, programa, plan, etc.)
. Aho de publicacidn

Descripcion y objetivo

. Costo en caso de que un tercero lo haya elaborado
. Enlace y documento
. Fotografia en alta calidad

Proyectos y programas ejecutados

. Nombre del fondo/financiamiento

. Descripcion

. Tipo de proyectos que ha financiado
. Monto del fondo/financiamiento

. Procedencia de los recursos

. Replicabilidad

. Sustentabilidad

. Experiencia relacionada al proyecto

. Nombre del proyecto
. Descripcion del proyecto

Nombre de la institucion a la que pertenece el proyecto

. Tiempo de implementacion considerando el tiempo de las etapas de planea-

cion y ejecucion del proyecto

. Costo diferenciando los recursos destinados para la planeacién del pro-

yecto y aquellos que se destinaron para la obra

. Procedencia de los recurso (federal, estatal, municipal, una combinacién

de las anteriores o0 a través del sector empresarial o financiamiento
internacional)

Estadisticas y mecanismos de monitoreo y evaluacion

Mitigacion y adaptacion al cambio climatico en estudios de niveles de
emisiones contaminantes, previos y durante la operacion

Experiencia relacionada al proyecto

10. Fotografia en alta calidad

11. Alineacion con una politica pdblica de movilidad
12. Mecanismos de participacion ciudadana

13. Mecanismos de monitoreo y evaluacion

14. Incorporacién del cambio climatico

Dependiendo del tipo de iniciativa se consideraron otros aspectos. Por ejem-
plo, para vias recreativas la longitud y horario.
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Anexo 5. Detalle de la evaluacion de los 35 casos seleccionados

1 : " Dlregclpn de Cultura, Diseno e Infraestructu- Ciudad de México Estatal
N o ra Ciclista
g8
2 § __-3 Instituto Municipal de Planeacion Ledn, Guanajuato Municipal
SE
3 = Secretaria de Movilidad Colima Estatal
4 Reglamento para la Gestion Integral Guadalajara, Jalisco Municipal
c
O
5 g Ley de Movilidad y Transporte Jalisco Estatal
S
6 3 Norma Técnica de Disefio e Imagen Urbana Puebla de Zaragoza, Municipal
° Puebla
o g o .
7 <! -2 Manual de Calles: Disefo vial para ciudades México Nacional
=] 3 mexicanas
[=8
g g
= = Fundamentos, Lineamientos y Criterios Técni-
8 s E cos de Politica Piblica de Movilidad Urbana Morelia, Michoacan Municipal
- S Sostenible
2
= -
9 s Plan Maestro para la Movilidad Urbana Mérida, Yucatan Municipal
5 Sustentable
j-
~ Manual de Lineamientos de Disefo de
10 - Infraestructura Verde para Municipios Mexi- Hermosillo, Sonora Municipal
canos
" ° Fondo Metropolitano México Nacional
>=
2.2
12 § g Bono Verde Ciudad de México Estatal
E s
@ ©
13 - £ Programa de Apoyo Federal al Transporte México Nacional
Masivo
14 ecoParq Ciudad de México Estatal
. . . . Cuautitlan lzcalli, -
15 Biciestacionamiento Masivo Estado de México Municipal
o
o
16 E Calle Dr. Rafael Lucio Xalapa, Veracruz Municipal
>
17 ‘g Ciclored Hermosillo, Sonora Municipal
g 2
18 s £ Calle Completa Eduardo Molina Ciudad de México Estatal
= g
19 o «, Sistema Integrado de Transporte Optibis Ledn, Guanajuato Municipal
17 =
2 s
20 § E Sistema Integral de Transporte Acabis Acapulco, Guerrero Municipal
o
« =
21 o~ o Nochebis, Corredor Insurgentes Ciudad de México Estatal
5
22 § Sistema de Transporte Teleférico Mexicable Ec'at.epec, Estado de Municipal
México
o~
23 Sistema de Bicicletas Piblicas MIBICI Zona Metropolitana Metropolitano
de Guadalajara
24 Muévete Chilo Sinaloa Mazatlan, Sinaloa Municipal
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25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

2. Proyectos e iniciativas

[} (]
® T
E 2 388 Ecozona To}upa, Estado de Municipal
2 82s México
de 85
o T +~ —
<=3 Zona 30 Los Mochis, Sinaloa Municipal
Bici Escuela Aguascal!entes, Municipal
Aguascalientes
San Pedro de Pinta San !’edro Garza' Municipal
Garcia, Nuevo Leon
] - . . Zona Metropolitana .
s g Via Recreativa Metropolitana Puebla-Tlaxcala Metropolitano
28 Dia Nacional sin Automavil México Nacional
8w
2 g . -
= Moreleando, de vuelta al centro Torredn, Coahuila Municipal
O ©
<e
(=
o - Andale Puebla de Zaragoza, Municipal
~ Puebla
Mapatdn Ciudadano Xalapa, Veracruz Municipal
CECI: Ciudad Equitativa, Ciudad Inclusiva México Nacional
ProTaxi Puebla Estatal
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AMIMP: Asociacién Mexicana de Institutos Municipales de Planeacién

BID: Banco Interamericano de Desarrollo

BMU: Ministerio Federal del Medio Ambiente, Proteccion de la Naturaleza y Seguridad Nuclear (de Alemania)
BRT: Autobuses de trdnsito rdpido, por sus siglas en inglés

CiClim: Programa de Proteccién del Clima en la Politica Urbana de México
CURVA: Centro Urbano de Retencién Vial por Alcoholimetria

DCDIC: Direccién de Cultura, Disefio e Infraestructura Ciclista

DOT: Desarrollo Orientado al Transporte

EMB: Estrategia de Movilidad en Bicicleta

ERT: Empresas de Redes de Transporte

FENAMM: Federacién Nacional de Municipios de México

FLCTPPMU: Fundamentos, Lineamientos y Criterios Técnicos de Politica Pablica de Movilidad Urbana Sostenible
de Morelia

FONADIN: Fondo Nacional de Infraestructura

GEI: Gases de Efecto Invernadero

GIZ: Cooperacién Alemana al Desarrollo Sustentable en México, por sus siglas en alemdn
IMPLAN: Instituto Municipal de Planeacién

IMT]: Instituto de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco

IKI: Iniciativa Internacional Climadtica, por sus siglas en alemdn

ITDP: Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, por sus siglas en inglés
NTDIU: Norma Técnica de Disefio e Imagen Urbana

PEF: Presupuesto de Egresos de la Federacién

PROTRAM: Programa de Apoyo Federal al Transporte Masivo

SCT: Secretarfa de Comunicaciones y Transporte

SEDATU: Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano

SEDEMA: Secretaria del Medio Ambiente

SEDESU: Secretarfa de Desarrollo Urbano

SEMARNAT: Secretaria del Medio Ambiente y Recursos Naturales

SEMOV: Secretarfa de Movilidad

SETRAVI: Secretarfa de Transportes y Vialidad

SIMT: Secretaria de Infraestructura, Movilidad y Transporte

SIT: Sistema Integrado de Transporte o Sistema Integral de Transporte

UNAM: Universidad Nacional Auténoma de México

WRI: World Resources Institute

ZMG: Zona Metropolitana de Guadalajara

ZMM: Zona Metropolitana de Monterrey

ZMVM: Zona Metropolitana del Valle de México
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